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MEMORIAL 


DU 


PEUPLE  DE  LA  RIVIERE  ROUGE 


AUX  GOUVERNEMENTS  ANGLAIS  ET  CANADIEN. 


A  Son  Excellence  le  Irèa-HonoràUe  Charles  SiANLEr,  Vicomte  Monce, 
Gouverneur- Général  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord,  etc.,  etc. 


Plaise  a  Votre  Excellence  : 

J'ai  l'honneur  de  tous  apprendre  que  la  dernière  malle  américaine  de  Pcmbina  m'a 
apporté  une  lettre,  accompagnée  de  certaine  résoslutions  passées  à  des  assemblées  tenues  à 
l'Etablissement  de  la  Rivière  Rougo,  ainsi  que  d'un  mémorial  adressé  aux  gouvernements 
Anglais  et  Canadien,  au  sujet  de  l'ouverture  d'un  chemin  qui  permettrait  aux  habitants  de 
oette  contrée  de  circuler  librement  sans  se  voir  placés  sous  la  dépendance  d'un  gouverne* 
ment  étranger. 

J'ai  aussi  l'honneur  de  vous  informer  que  j'ai  été  chargé  de  présenter  ce  mémorial,  et 
de  jeter  autant  de  lumière  que  possible  sur  les  quottions  qui  y  sont  traitées. 

Avant  donc  de  vous  faire  parvenir  ce  niémoriul,  j'ai  cru  de  mon  devoir  de  l'accompa- 
gner  de  quelques  observations,  de  nuturo  à  faire  comprendre  jusqu'à  quel  degré  le  territoire 
placé  au  centre  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord  est  adapté  à  la  colonisation,  l'impor- 
tance commerciale  et  politique  d'établir  une  ligne  de  communication  aussitôt  que  possible, 
et  la  manière  dont  ce  projet  devrait  être  exécuté  au  point  de  vue  de  la  prospérité  do  cette 
contrée,  tout  en  consultant  les  vœux  et  les  intérêts  ilea  habitants  de  la  Rivière  Rouge. 

Ici  TOUS  me  permettrez  d'observer  que  le  peuple  de  la  Rivière  Rouge,  bien  qu'im- 
puissant à  porter  le  fardeau  entier  de  la  dépense  qu'entraînerait  rétab'isseuicnt  d'une 
pareille  ligne  de  communication,  offre  néanmoins  dans  le  mémorial  d'en  assumer  une 
grande  partie. 

J'espère  que  Son  Excellence  voudra  bien  recevoir  le  mémorial  en  question,  ainsi  que 

les  observations  qui  l'accouipaguent,  et,  au  nom  du  peuple  de  lu  Rivière  Rouge,  je  prie 

Votre  Excellence  de  donner  au  sujet  une  prompte  et  favorable  considération. 

J'ai  l'honneur  d'être, 

De  Votre  Excellence, 

Le  très-humble  et  obéissant  serviteur, 

SANDFORD  FLEMING. 

Québeo,  oe  28  mwg  1868. 
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MEMORIAL 


I)U  PEUPLE  I)K  LA  RIVIÈRE  ROMOE  AUX  (lOUVKRNEMENTS  ANGLAIS 

ET  CANADIEN. 


Les  habitant»  de  la  contrée  de  la  Rivit'^ro  Rouge  désirent  exposer  succiacteincot  Uurs^ 
idées  et  leurs  vœux  sur  la  question  de  l'ouvortnrc  d'un  chemin  du  Canada  à  la  Colombio 
Anglaise,  traversant  la  région  de  la  Rivière  Roujre  et  do  la  Saakatchcwan,  et  de  rétablisse- 
ment d'une  ligne  télégrnphi<juo  hngcaut  cette  route. 

Le  peuple  de  lu  Rivière  Roug<'  désire  depuis  bien  longtemps  voir  la  route  du  l^ao 
Supérieur  ouverte  au  commerce  et  à  l'émigration,  et  il  est  heureux  d'apprendre  <.jue  l'on 
se  propose  de  faire  un  chemin  et  d'établir  une  ligne  de  télégraphe  passant  par  l'intériour 
et  allant  aboutir  à  la  Colombie  Anglaise  ;  ces  travaux  construitj^  exclusivement  sur  le  sol 
anglais  favoris^iuiont  imnienséiiient  cetti.'  contrée,  tout  on  profitant  au  Canada  et  i\  l'Empire. 
Quant  au  territoiresitué  entre  cet  Etablissement  et  le  Lac  Supérieur,  i'  est  respectueusement 
exposé  que  les  difficultés  à  rencontrer  dans  l'étublisseuient  d'une  ligne  de  communication 
facile,  sont  tout-à-fait  exagérées. 

Il  est  vrai  de  dire  que  cette  route,  pour  des  raisons  qu'il  est  inutile  de  mentionner 
ici,  a  été  négligée  depuis  plusieurs  années;  mais  si  l'on  songe  (jue  c'était  la  route  par 
laquelle  la  compagnie  des  Pelleteries  du  Nord-Ouest  a  importé  et  exporté  des  cargaisons 
encombrantes  pendant  près  d'un  quart  do  siècle,  et  que  la  compagnie  de  la  Raie  d'Iludsoj 
a  fréquentée  pendant  près  de  trois  quarts  de  siècle,  l'on  devra  avouer  qu'après  tout  les 
difficultés  naturelles  ne  doivent  pas  être  si  grandes  qu'on  le  dit. 

Nous,  les  habitants  de  cette  contrée,  sommes  si  désireux  d'avoir  un  débouché  dans 
cette  direction  que  nous  sommes  prêts  d'entreprendre  à  nos  propres  frais,  l'ouverture  d'un 
chemin  partant  de  cet  Etablissement  et  allant  jusqu'au  ]jao  des  Bois,  distance  de  90  ou 
100  milles,  si  l'Angleterre  ou  le  Canada  consent  à  exécuter  les  travaux  depuis  le  Lac  des 
Bois  jusqu'au  Lac  Supérieur. 

D'après  la  connaissance  intime  que  nous  avons  de  la  contrée  qui  s'étend  entre  cette 
localité  et  les.  Montagnes  Rocheuses,  nous  sommes  d'avis  que  le  projet  d'établir  un  chemin 
dans  cette  direction  est  tout-à-fuit  praticable  et  à  des  fraio  peu  considérables.  En  tous 
temps,  pendant  l'été,  des  charrettes  chargées  vont  de  cette  place  à  Carlton,  Fort  Pitt  et 
Ëdmonton,  sur  le  haut  de  la  Saskatchewan  ;  l'été  dernier,  une  colonie  do  Canadiens,  au 
nombre  d'environ  deux  cent*,  en  route  pour  la  Colombie  Anglaise,  passait  par  ce  chemin,  et 
se  rendit  en  voiture  jusqu'au  pie'd  même  des  Montagnes  Rocheuses,  ce  qui  démontre  bien 
que  tout  le  long  de  la  route,  même  à  l'heure  qu'il  est,  il  n'y  a  pas  d'obstacles  insurmontables 
au  passage  des  charrettes  et  wagons.  Et  si  dans  son  état  actuel  le  cheiuin  est  carrossable, 
il  devient  donc  évident  qu'il  ne  faudrait  comparativement  qu'une  faible  somme  d'argent 
pour  le  mettre  en  bon  état. 

Toute  la  contrée  que  doit  traverser  ce  chemin  projeté,  du  Lac  Supérieur  aux  Montagnes 
Rocheuses,  est  pour  ainsi  dire  parfaitement  unie.  La  surface  de  cette  vaste  région,  géné- 
ralement parlant,  ressemble  à  colle  de  l'océan  en  temps  de  calme,  et  outre  qu'elle  est 
remarquablement  unie,  elle  se  trouve;  presque  partout,  dégarnie  de  ces  épaises  forô^  qui, 


en  Canada  et  ailleurs,  rendent  hI  longue  et  si  coûteuio  la  confection  des  chemins.  Nous 
pensons  que  l'on  pourrait  construire  ici  un  chemin  do  fer  h  bien  meilleur  marché  que  dans 
la  plupart  des  autres  pays. 

Après  avoir  en  quelques  mots  dt^montré  lu  possibilité  do  construire  le  chemin,  aidés 
en  cela  par  la  connaissance  et  rexpéricnco  locales  qui  viennent  ajouter  une  nouvelle  force 
à  notre  opinion,  et  tout  en  admettant  l'intérêt  et  lu  vive  satisfaction  que  nous  éprouvons  i 
la  pensée  de  travaux  qui  doivent  nous  être  d'un  si  grand  avantage,  politiquement,  sociale- 
ment et  commercialement,  nous  nous  permcltmiis  d'en  faire  voir  l'importance  pour  l'Angle- 
terre et  le  Canada. 

Le  Canada  retirerait  do  grands  bénéfices  du  commerce  de  transport  par  voie  do  terre  qui 
surgirait  immédiatement  de  l'établissement  do  cette  route,  et  le  trafic  toujours  cruissaiit  do 
cette  région  et  de  la  Colombie  Anglais^;,  ne  manquerait  pas  de  devenir  par  la  suite  une 
source  inépuisable  de  profits. 

En  outre,  Ton  peut  raisonnablement  présumer  que  les  habitants  actuels  et  futurs  de 
l'Amérique  Britonniquc  centrale,  uchulunderout  d'ure  manière  permanente  et  libérale  Icg 
marchés  de  l'Angleterre  et  du  Canada.  Que  l'on  n'oublie  pas  non  plus  qu'il  se  fait  un  vaste 
èommcrco  de  pelleteries  dans  cette  contrée,  et  que  l'on  a  constaté  la  préseocc  de  l'or  dan^ 
plusieurs  places.  A  part  l'or,  il  existe  du  fer,  du  plumb,  du  charbon,  do  lu  pétrole  et 
d'autres  minéraux  encore  qui,  joints  au  grand  commerce  de  pelleteries,  constitueront  une 
source  immense  de  richesse,  non  seulement  pour  ce  pays,  mais  même  pour  lo  Canada;  et 
bien  que  la  colonisation  et  l'établissement  de  lu  vaste  étendue  ie  terre  arable  pourraient 
empiéter  sur  les  limites  territoriales  assignées  nu  commerce  des  pelleteries,  néanmoins  les 
millions  d'acres  gisant  au  nord  de  ces  plaines  fertiles,  garantiront  à  cette  industrie,  en 
toute  probabilité,  de  riches  étendues  pour  des  siècles  k  venir. 

C'est  la  route  la  plus  naturel!»  qu'est  destiné  ù  prendre  le  commerce  qui  se  fera  avec 
les  régions  de  l'Est,  en  même  teuiph  qu'elle  est  la  plus  courte.  Le  résultat  du- commerce 
et  du  trafic  le  long  de  cette  route,  serait  de  peupler  l'Amérique  liritanniquc  centrale, 
d'hommes  industrieux  et  loyaux;  et  de  l'IIo  de  Vancouver  îi  la  Nouvelle-Ecosse,  la 
Grande-Bretagne  se  verrait  maîtresse  d'une  succession  non  interrompue  de  colonies, 
formant  une  grande  confédération  de  provinces  fidèles  et  prospères,  bordant  toute  la 
frontière  des  Etats-Unis,  et  commandant  à  lu  fois  l'Atlantique  et  le  Pacifique.  A  ce  point 
de  vue,  nous  sommes  tenus  d'avouer  que  l'idée  américaine  fait  rapidement  des  progrès  ici, 
et  que  si  l'on  ne  s'empresse  de  la  contrecarrer,  l'on  ne  tardera  pas  à  voir  surgir  des  com- 
plications bien  graves.  Ainsi  donc,  tant  sous  le  iMpport  politique  que  soas  le  rapport 
commercial,  l'établissement  de  cette  contrée,  et  la  confection  d'une  route  nationale,  offrent 
de  grands  avantages  au  gouvernement  impérial,  et  contribueront  beaucoup  à  accroître  la 
stabilité  et  le  glorieux  prestige  de  l'Empire  Britannique. 

Le  peuple  de  la  Bivière  Bouge  soumet  respectueusement  ces  faits  à  la  considération 
des  gouvernements  Anglais  et  Canadien,  et  il  espère  ardemment  que  la  présente  année 
verra  les  premières  opérations  do  l'établissement  d'une  ligne  télégraphique,  et  de  la  con- 
fection d'un  chemin  du  Lac  Supérieur  t\  cette  contrée,  sinon  sur  tout  le  territoire  du 

Canada  à  la  Colombie  Anglaise. 

JAMES  ROSS, 
Président  des  assemblées  publiques. 
Etablibbsment  de  la  Bivière  Bouoë, 
Ce  21  janvier  1863. 
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LETTRE 

Du  Secrétaire  des  aatembUet  publiques  tenues  à  V Etablissement  de  la  Rivière  Rouge 
au  sujet  de  V ouverture  d'un  chemin  devant  traverser  le  Territoire  Britannique^ 
contenant  le  mémorial  et  les  résolutions  passées  à  cet  égard. 


Établissement  de  la  Kivièrb  Kouce, 

Co  22  janvier  1863. 
SANDroRD  Flemino,  écuycr,  I.  C 

Monsieur, — Je  suis  cb&rgé  de  vous  iniormer  (lu'îi  une  assemblée  composée  d'un 
grand  nombre  de  peroonnes  les  plus  influentes  et  qu:  a  eu  lieu  hier  au  soir,  les  résolutions 
suivantes  ont  été  passées  à  l'unanimité  : — 

1.  Résolu,  Que  le  peuple  de  la  Rivière  Rouge  désire  ardemment  voir  la  route  du  Lac 
Supérieur  îi  la  Colombie  Anglaise,  ouverte  au  commerce  et  h.  l'immigration,  et  une  ligne 
téli'graphiquc  établie  tout  le  long,  d'autant  plus  que  cette  entreprise,  tout  en  étant  avan- 
tugeusc  à  cette  contrée,  ne  manquerait  pas  d'être  tavorullo  aux  intérêts  des  gouvernements 
Anglais  et  Canadien. 

2.  Hêsolu,  Qu'il  soit  rédigé  et  transmis  aux  gouvernements  Anglais  et  Canadien,  un 
mémorial  exposant  succinctement  \ea  idées  que  nous  entretenons  ù  ce  sujet. 

3.  Réwlu,  Que  dans  le  but  de  donner  Huite  au  mouvement  commencé,  nous  chargeuns 
M.  Sandibrd  Fleming,  de  Toronto,  en  Canada,  de  représenter  tant  en  Canada  qu'en  Angle- 
terre, la  cau!>e  que  nous  exposons  dans  le  mémorial,  et  de  faire  accepter  aux  gouvernements 
Anglais  et  Canadien  les  idées  qui  y  sont  énoncées. 

4.  Jii»olii,  Que  cette  assemblée  doit  et  offre  des  rcmerctmcnts  aux  habitants  du 
Canada  qui  s'intéressent  h  la  prospérité  de  cette  contrée,  ainsi  qu'aux  journaux  qui  ont  si 
chaleurcùi'ement  plaidé  notre  cause. 

Je  vous  transmets  le  mémorial  auquel  il  est  fait  allusion  dans  les  résolutions,  et  vous 

prie,  au  nom  de  l'assemblée,  do  vouloir  bien  avoir  la  bonté  de  donner  aux  résolutions  et  au 

mémorial  toute  la  publicité  possible,  tant  en  Canada  qu'en  Angleterre.     Le  public  espère 

que  vous  ferez  tout  en  votre  pouvoir  pour  mener  îi  bonne  fin  la  mission  qui  vous  est 

confiée. 


Depuis  que  la  lettre  précédente  est  écrite,  il  y  a  eu  une  autre  assemblée  qui  a  approuvé 
cordialement  et  à  l'unanimité  les  résolutions  et  lo  mémorial  en  question. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

WILLIAM  COLDWELL, 

Secrétaire. 
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[MEMORIAL  DO  PEUPLE  DE  LA  RIVIERE  ROUGE 

Ai;   Sl'JKT   PK   i.'CTADMSSKMËNT   D'UNR    LIKNE   I)K   COMMUKICATION   ENTKK   I.K 

CANADA    ET   LA    COLOMBIE    ANGLAISE. 


Jtetpectueusement  %oumiae»  au  yotivernement  du  Canada,  conformément  aux  réso- 
lutionê  paBséi'B  â  une  assemblée  publique,  tenue  d  l'Etablissement  de  la  Itivière 
Rouge,  h  21  janvier  1863, 

Par  Sandford  Fleminc». 


En  suumcttant  au  gouvcrucment  du  Canada  le  mémorial  du  peuple  do  la  Rivière 
Roupc,  au  sujet  de  rétablissement  d'une  ligne  do  communication  de  lu  province  du  Canada 
à  la  Kiviùre  Itougo,  et  de  I2i  jusqu'à  la  Colombie  Anglaise,  l'auteur  do  cet  écrit  croit  qu'il 
est  de  son  devoir  de  se  conformer  autant  que  possible  aux  vœux  exprimés  par  ceux  qui 
ont  bien  voulu  lui  confier  une  mission  aussi  importante.  Il  prend  donc  rcspeztucuscmeut 
la  liberté  de  joindre  au  mémorial  les  observations  suivantes  : 

Entre  le  Canada  et  l'Etablissement  do  lu  llivifTe  Rouge,  se  trouve  une  longue  étendue 
df  terre,  accidentée  par  endroits,  et  souvent  impropre  à  la  colonisation.     Les  grands  lacs 
'Huron  et  Supérieur  bordent  la  moitié  Est  de  cette  contrée,  et  prolongent  la  navigation  du 
""6t.  Laurent  jusqu'il  environ  400  milles  do  la  Rivière  Rouge.     A  ce  point,  sur  la  rive  nord 
■idu  Lao  Supérieur,  l'on  peut  arriver  i\  l'Etablissement  par  la  route  long-    ot  fatigante  des 
'eanots,  rendue  difficile  et  pénible  par  le  grand  nombre  de  portages  à  ta.  j.     C'est  le  seul 
'débouché,  à  part  celui  qui  conduit  aux  mers  arctiques,  par  lequel  les  coloi  d  peuvent  cum- 
^muniquer  avec  le  territoire  anglais,  et  encore,  à  cause  des  obstacles  innombrables  qui 
'existent,  cette  route  est  presqu'ciitièrcment  abandonnée.     C'est  là  la  ligne  do  communica- 
tion par  le  Lao  Supérieur,  que  les  habitants  de  la  Rivière  Rouge  désirent  tant  ouvrir  et 
améliorer,  et  c'est  là  la  raison  pour  laquelle  ils  demandent  si  instamment  la  construction 
d'un  chemin  qui,   reliant   les  provinces  de  l'Atlantique  à  la  Colombie  Anglaise,  devra 
'indubitablement  leur  donner  accès  au  Canada. 

''  La  confection  d'un  chemin  entre  le  Lao  Supérieur  et  la  Rivière  Rouge  n'est,  à  vrai 
idire,  qu'un  simple  acte  de  justice  en  faveur  de  nos  co-sujets  de  cette  contrée  éloignée, 
-^exilés  comme  ils  le  sont  de  la  civilisation,  depuis  tantôt  plus  de  deux  générations,  exposés 
feux  privations  les  plus  grandes  à  la  suite  des  difficultés  qu'ils  avaient  à  vaincre  pour 
eultiver  ces  vastes  plaines,  et  à  gagner  bien  chèrement  leur  vie,*  et  qui,  s'ils  n'ont  pas 
feugmenté  si  rapidement  en  nombre  et  en  importance,  que  d'autres  habitants  des  colonies 
|>lus  favorisées  par  la  nature  et  par  la  forme  du  gouvernement,  n'en  ont  toujours  pas  moins 
réussi  à  y  jeter  le»  fondements  de  la  colonisation.  Les  colons  do  la  Rivière  Rouge  ont 
gans  contestation  été  bien  négligés,  et  jusqu'à  tout  récemment  presqu'entièrement  oubliés 

Îar  le  reste  de  l'Empire,  mais  la  découverte  de  l'or  sur  les  versants  des  Montagnes 
Locheuses,  le  progrès  des  établissements  sur  la  côte  du  Pacifique,  combinés  à  d'autres 
Ivènements  de  date  récente,  forcent  aujourd'hui  l'attention  publique  à  se  porter  vers  les 
avantages  à  retirer  d'une  ligne  de  communication  courte  et  facile,  conduisant  à  ces  régions. 
peuple  de  la  Rivière  Rouge  espère  donc  ardemment,  qu'en  môme  temps  que  s'exécutera 
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le  projet  de  construire  un  chemin  sur  le  territoire  anglais  entre  les  deux  oc<^>ans,  il  pourra 
voir  accomplir"  ies  vœux  qu'il  forme  aujourd'hui. 

Quelle  qu'importante  qtio  puisse  être  la  confection  d'un  chemin  du  Canada  à  la 
Colombie  Anglaise,  simplement  comme  moyen  d'établir  des  relations  commerciales  entre 
ces  deux  pays,  il  n'en  est  pas  moins  évident  que  la  grande  distance  qui  \cs  sépare  serait 
un  obstacle  insurmontable  à  l'exécution  du  projet,  n'était  la  nature  favorable  du  territoire 
dont  l'Ëtablisscment  de  la  Riviùre  Rouge  forme  partie.  Le  climat  et  le  sol  de  l'Amérique 
Britannique  centrale  sont  aujourd'hui  si  bien  connus,  qu'il  est  presque  superflu  d'y  faire  allà- 
sion  ;  cependant,  comme  le  succès  p3rmanent  d'une  ligne  de  communication  dans  l'intérieur 
d'un  pays  dépend  tant  des  facilités  qu'il  offre  aux  éttiblisscnicnts  et  à  la  colonisation,  il 
ne  sera  peut  être  pas  hors  de  propos  de  donner  quelques  extraits  des  meilleurs  '.-t  des  plus 
récents  ouvrages  traitant  ce  sujet,  avant  de  commencer  à  discuter  les  avantagea  de  l'entre- 
prise au  point  de  vue  du  commerce,  de  la  politique  et  du  génie  civil. 

Amérique  Britannique  Centrale-  Est-ef.le  propre  a  la  colonisation  ? 

Les  explorations  récemment  faites  par  les  gouverneuicnta  Anglais  et  Canadien,  ont 
grandement  contribué  h  donner  au  monde  des  renseignements  sur  le  climat,  le  sol,  les 
produits  naturels,  et  la  richesse  minérale  de  cette  va»tu  région  i:iha.)itéc,  gisant  entre  le  Lie 
Supérieur  et  les  Montagnes  Rocheuses.  Plusieurs  écrivains  américains  ont  tout  dernière- 
ment exprimé  sur  les  ressources  de  la  contrée  en  question,  des  opinions,  qui,  pour  des  raisons 
évidentes,  doivent  avoir  un  grand  poi'ls.  L'auteur  du  présent  écrit  pense  qu'il  ne  saurait 
mieux  faire  pour  l'utilité  de  sa  cause  que  de  réunir  ici  les  renseignements  puiftés  à  ces 
difiFérerji-'s  sources. 

iiourgeau,  qui  accompagna  comme  botaniste  le  Capt.  Pallisscr  dans  son  expédi- 
tion, tait  lus  observations  suivantes  : — 

*'  Je  soumets  les  observations  qui  suivent  sur  les  avantages  agricoles  qu'oflreut  ja 
Terre  de  Rupertet  les  prairies  de  la  Saskatchewan  dans  l'Amérique  Britannique  du  Nord, 
et  cela  en  ma  qualité  de  botaniste,  chargé  par  Sir  William  Ilookcr,  d'accompagner  le  Capt. 
Pallisser  dans  son  expédition. 

"  J'avais  à  m'cccuper  spécialement  de  la  collection  des  plantes  qui  crois.sent  naturel- 
lement dans  la  contrée  parcourue  par  l'exploration,  ainsi  (jue  des  graines  do  ces  plantes. 
A  part  de  ma  collection  botannique,  le  Dr.  Ilooker  nio  conseilla  de  laire  des  observations 
thermoractriques  aux  différentes  stations,  ot  surtout  do  constater  la  température  de  la  terre 
à  des  profondeurs  données,  ainsi  aue  celle  de  l'intérieur  des  arbres  de  la  forêt,  et  de  noter 
la  richesse  et  la  pauvreté  de  la  végétation  ainsi  que  les  maladies  auxquelles  les  plantes  sont 
exposées.  Dans  ma  deuxième  lettre  et  mes  notes  adressées  à  Sir  William  ITooker,  qui  ont 
déjà  vu  le  jour,  j'ai  traité  cette  question  avec  tout  le  soiu  que  j'ai  pu  y  mettre  au  moyen 
d'observations  fuites  au  milieu  des  tracasseries  et  des  fatigues  d'un  long  voyage  ;  mais 
il  me  reste  à  appeler  l'attention  sur  les  avantages  qu'il  y  aurait  de  fonder  des  établissements 
agricoles  dans  les  vastes  plaines  de  la  Terre  de  Rupert,  et  particulièrement  sur  la  Saskat- 
chewan, dans  les  environs  du  Fort  Carlton.  Cette  région  "^st  beaucoup  plus  propre  à  1p 
culture  des  principales  céréales  des  climats  tempérés,  tel  que  le  blé,  le  seigle,  l'orge, 
l'avoine,  etc.,  qu'on  semblerait  porté  à  le  croire,  ù  cause  de  sa  haute  latitude.  En  effet, 
les  quelques  tentatives  que  l'on  a  faites,  do  cultiver  des  céréales  dans  les  environs  des 
postes  de  la  compagnie  de  la  Baie  d'Hudson,  démontrent  abondamment  combien  il  serait 
facile  de  récolter  des  produits  sur  une  échelle  suffisante  pour  récompenser  le  travail 
du  cultivateur.  Là,  pour  mettre  la  terre  en  culture,  il  suffirait  d'enser  -ûcer  les 
meilleures  parties  du  sol.  Les  prairies  offrent  des  pâturages  naturels  pour  la  nourriture 
d'immenses  troupeaux,  tout  aussi  riches  que  s'ils  avaient  été  faits  artificiellement.  La  cons- 
truction des  maisons  pour  les  pionniers  à  mesure  que  la  contrée  s'établirait,  serait  chose 
facile,  parce  que  dans  plusieurs  localités,  à  part  le  bois,  l'on  trouve  de  bonne  pierre  à 
bâtir,  et  dans  d'autres  il  serait  aisé  de  trouver  de  la  glaise  pour  faire  de  la  brique,  plus 
partioulièreuient  auprès  de  la  Rivière  B&ttle.  Les  parties  lu.s  plus  favorables  à  la  culture 
ensuite,  seraient  dans  les  environs  du  Fort  Edmonton,  ainsi  que  le  long  de  la  rive  sud  du  bras 
nord  de  la  Saskatchewan .  Dans  cette  dcrcièro  région^  l'on  rencontre  de  riches  et  vastes 
prairies  parsemées  ci  et  là  de  bois  et  de  forêts,  et  remarquables  par  l'oxcellent  pâturage 
qu'elles  pourraient  offrir  aux  animaux  domestiques.      Les  vesces  qité  l'on  trdfive  ici, 
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idont  !es  principales  sont  la  Fi'ciu,  V Ueâysarxim,  la  Lathi/rus,  et  V Aflragalut,  constituent 
IvDe  nourriture  aussi  saine  pour  le  bétail  que  le  trèfle  des  pâturages  européens,  L'abour 
î^âanco  du  bisou  et  l'accroissement  rapide  des  troupeaux  de  chevaus,  démontrent  qu'il 
'Suffirait  de  mettre,  l'hiver,  les  animaux  sous  des  abris,  et  l'>3  y  nourrir  avec  le  foin  recueilli 
(d'avance,  afin  do  les  protéger  contre  le  froid  et  les  r.ttaques  des  bêtes  sauvages,  ce  qui 

J>èrniettrait  en  même  temps  d'acclimater  des  animaux  de  ferme,  tels  que  les  moutons  et 
es  cochons.  La  récolte  pourrait  se  faire  généralement  vers  la  fin  d'août,  ou  dans  la  pre- 
mière semaine  de  septcribrc,  saison  pendant  laquelle  la  température  est  encore  favorable  et 
la  pluie  rare.  Dans  les  jardins  aux  postes  do  la  compagnie  de  la  Baie  d'Hudson,  mais 
surtout  dans  ceux  des  mission.s,  les  légumes,  tels  que  les  fèves,  les  pois  et  les  haricots,  ont 
été  cultivés  avec  succès,  ainsi  que  les  pommes  do  terre,  les  chous,  les  navets,  les  carottes, 
la  rhubarbe  et  les  raisins.  L'on  n'y  a  pas  encore  introduit  d'arbres  fruitiers;  mais  je  pense 
"que  l'on  pourrait  y  planter  avec  certaine  chance  de  succès  les  noisetiers  ainsi  que  lea 
pommiers  qui  mûrissent  de  bonne  heure.  Différentes  variétés  de  groseilles,  et  d'autres 
fruits  bonf  à  manger  croissent  ici  à  l'état  sauvage;  diverses  espèces  de  Vacciiiiacœ  sont 
également  indigènes,  et  rapportent  des  fruitn  d'une  saveur  agréable,  très  utilcc  pour  les 
confitures  et  la  confiserie.  L'aronin.  ovalis  abonde  dans  cette  contrée;  son  fruit  communé- 
ment dénommé  la  poire,  est  séché  et  mangé  pvr  les  Indiens,  qui  le  recueillent  avec  grand 
•oin;  il  constitue  un  ingrédient  précieux  dans  le  pouding,  qui  rappelle  le  goût  du  raisin 
teo.  Le  seul  obstacle  t\  la  fondation  d  établissements  agricoles,  est  l'immense  distance  à 
parcourir  à  tnivers  un  pays  dépourvu  de  chemins  et  prcsqu'inhabité.  Pour  coloniser  cette 
contrée,  il  faudrait  de  toute  nécessité  l'intervention  du  gouvernement  ou  d'une  compagnie 
puissamment  organisée.  Il  serait  important,  aussi,  que  les  établissements  fussent  dissé- 
minés par  groupes  d'au  moins  cinquante  familles,  pour  repousser  les  incursions  des  Indiens 
qu>  sont  cependant  loin  d'être  hostiles  aux  Européens.  Quant  aux  colons,  la  simple  raison 
St^mble  indiquer  qu'il  devraient  être  pris  au  nord  de  l'Europe  ou  dans  les  pays  montagneux, 
dont  le  climat  et  le  sol  ressemblent  le  plus  i\  ceux  de  cette  intéressante  contrée  sur  les 
ressources  de  laquelle  je  déiiirc  attirer  l'attention  publique.  Les  produits  de  ces  élablissc-r 
ments  agricoles,  apporteniiont  aux  Indiens  la  nourriture  qui,  fournie  uniquement  par  la 
chasse,  tend  à,  diminuer  de  jour  en  jour.  La  présence  d'Européens  aurait  l'efict  d'encou- 
rager ces  populations  primitives,  qui  malgré  leur  apathie  naturelle,  n'apprécient  pas  moins 
les  bienfaits  de  la  civilisation." 


(Signé,) 


Ë.  BOUBQEAU. 


Dans  le  rapport  de  M.  Simon  Dawson,  sur  l'expbration  do  la  contrée  entre  le  Lac 
Supérieur  et  l'Etablissement  de  la  Rivière  llouge,  et  entre  cette  dernière  localité  et  TAssi- 
niboine  et  la  Saskatchewan,  il  est  dit  que  "  le  climat  de  l'Etablissement  de  la  Rivière 
Rou^e  peut  Ctre  comparé  sans  désavantage  à  celui  de  Kingston,  Haut-Canada;  règle 
générale,  la  saison  durant  laquelle  on  peut  poursuivre  les  opérations  agricoles  à  la  Riyvke 
Rouge  est  quelque  peu  plus  longue  qu'en  Canada  à  l'est  de  Kingston,  tandis  qu'en  hiver 
le  froid  ent  pluH  intense,  bien  qu'il  ne  le  soit  pas  constamment,  que  dans  aucune  partie  du 
Canada  ii  l'Ouest  des  Truis-Kivièrcs.  Sous  le  rapport  de  la  salubrité,  il  n'y  a  pas,  autant 
que  j'ai  pu  en  juger,  de  maladies  particulières  au  piys.  Les  fièvres  y  sont  inconnues,  et 
l'on  ne  peut  rcncuntrer  nulle  ]  irt  une  population  mieux  portante  que  celle  de  l'Etablisse- 
ment de  la  Rivière  Rouge." 

M.  Lorin  Blodgctt,  le  célèbre  climatalogiste  américain,  parle  de  cette  contrée  dans  les., 
termes  suivants  : — "  Vient  ensuite  la  région  située  k  l'est  des  Montagnes  RocUeuses,  qui 
n'est  pas  moins  remarquable  que  la  première  pour  le  peu  d'attention  qu'on  a  donné  jus- 
qu'ici à  sa  valeur  intrinsèque  comme  région  productive  et  cultivable,  et  d'un  accès  facile  à 
1  émigration.     Elle  forme  un  triangle  large  de  dix  degrés  de  longitude  à  sa  base,  le  long 
du  47e  parallèle,  s'inclinant  au  nord-ouest  pour  se  conformer  à  la  courbe  des  Montagnes, 
Rocheus>  \  et  se  terminant,  pas  bien  loin  du  60e  parallèle,  en  une  pointe  étroite  qui  s'étend, 
le  long  de  la  Rivière  Mac!:enzie  sur  trois  ou  quatre  degrés  de  latitudQ,  daos  >  n  climot  A., 
peine  supportable.     C'est  là  que  Lord  Selkirk  a  commencé  ses  teotatiyes  do.colonisajtioa. 
en  1805,  et  d'après  ce  qu'il  en  a  vu  personnellement,  il  prétendait  dèfl.Iora  que  c'était  une 
région  capable  de  recevoir  une  population  de  trente  millions  d'habitants. 

"  Tous  les  grains  des  latitudes  un  peu  tempérées  y  jcroiesent  eu  aboadanoe.  Le  blé- 
d'Inde  peut  être  cultivé  sur  les  deux  bras  de  fa  Saskatohewan,  et  le  fcin.  des  plaines  est 


lu 


I 


singulièrement  abondant  et  riche.     Non  seulement  à  l'époque  des  premières  explorations, 
mais  aujourd'hui  encore,  ces  plaines  sont  les  principaux  pâturages  dos  troupeaux  de  buffles 

2ui,  aiusi  que  les  troupeaux  domestiques  et  les  chevaux  des  Sauvages  et  des  colons,  y 
emeurent  toute  l'année,  tout  en  fréquentant  aussi  les  forôts  qui  les  bordent. 

"  Le  seul  fait  de  la  présence  de  ces  immenses  troupeaux  de  buffles  sauvages  sur  des 
plaines  situées  dans  une  latitude  aussi  élevée,  est  une  preuve  suffisante  de  la  force  climaté- 
rique  et  productive  de  cette  région.  L'étendtie  utile  de  ce$ plaines  et  de  leur»  bords  boité» 
mesure  au  moins  500,000  milles  carrés." 

Le  professeur  Ilind,  qui  a  passé  deux  étés  dans  ce  pays,  h.  la  tCto  de  l'expédition 
envoyée  par  le  gouvernement  Canadien,  dit  :— "  Le  bassin  du  Lac  Winnipeg  couvre  plus  de 
vingt-huit  degrés  de  longitude  et  dix  degrés  do  latitude.  L'élévation  de  ses  bords  au 
Portage  de  la  Prairie,  à  lO-t  milles  à  l'ouest  du  Lac  Supérieur,  est  do  1,480  pieds  au-dessus 
du  niveau  do  la  mer,  et  le  sol  à  la  Passe  Yermillion  est  de  moins  de  5,000  au-dessus  de  ce 
niveau.  La  longueur  moyenne  de  ce  grand  bassin  intérieur  est  d'environ  920  milles 
anglais,  et  sa  largeur  moyenne  de  380  milles,  d'où  l'on  peut  conclure  que  son  étendue 
approximative  est  de  360,000  milles  carrés,  c'est-à-dire,  un  peu  plus  considérable  que  celle 
du  Canada. 

"  Le  Lac  Winnipeg,  h  une  hauteur  de  628  pieds,  occupe  la  partie  la  plus  basse  de  ce 
grand  bassin  intérieur,  couvrant  avec  ses  associés,  les  lacs  Manitobah,  Winnipogosis,  Dau- 
phin et  St.  Martin,  une  étendue  excédant  de  quelque  peu  13,000  milles  carrés,  tu  prenque 
la  moitié  de  la  surface  que  l'Irlande  peut  couvrir. 

"  La  sortie  du  Lac  Winnipeg  est  par  le  canal  rétréci  et  rocheux  de  la  Rivière  Nelson, 
qui  cuulc  dans  la  Baie  d'Hudcon. 

''  La  contrée,  élevée  de  cent  pieds  au-dessus  du  Lac  Winnipeg,  est  bornée  par  la 
Montagne  Pcmbina,  formant  partie  de  la  limite  Kst  de  la  formation  crétacée  du  nord-ouest 
de  l'Amérique. 

"  La  superficie  de  cette  contrée  peu  élevée,  qui  comprend  une  grande  partie  de  la 
Rivière  Rouge,  de  l'Assiniboine  et  la  Saskatchewan,  peut  être  évaluée  ù  70,000  milles 
carrés,  dont  les  neuf-dixiètucs  sont  des  lacs,  des  marais  et  des  rocs  à  fleur  de  terre,  apparte- 
nant aux  formations  silurienne  ou  devonniene,  et  généralement  si  peu  couverts  de  terre 
que  le  sol  n'y  est  pas  propre  à  la  culture,  si  l'on  en  excepte  quelques  endroits  i&olés. 

"  Plus  loin  que  cette  basse  région,  se  présentent  les  plateaux  étroits  de  la  Montagne 
Penibina,  qui  s'élèvent  par  degrés  abruptes,  excepté  dans  les  vallées  de  l'Assiniboine,  de 
la  Rivière  Vallée,  de  la  Rivière  au  Cygne  et  de  la  Rivière  au  Cerf,  jusqu'au  niveau  du  plus 
haut  plateau,  dont  la  limite  est  formée  des  escarpements  à  pic  ries  montagnes  Riding, 
Canard  et  Porc-épic,  et  des  autres  montagnes  détachées  do  la  Tortue,  du  Tonnerre  et 
Paii'^uia.  C'est  la  grande  prairie  de  la  Terre  de  Rupert  ;  elle  est  bornée  au  sud  ouest  et  à 
l'ouest  par  le  Grand  Coteau  du  Missouri,  et  le  prolongement  du  plateau  entre  les  deux  bras 
de  la  Saskatchewan,  qui  est  la  limite  Est  d^s  plaines  du  Nord-Ouest,  La  superficie  de  cette 
prairie,  dans  le  bassin  du  Lac  Winnipeg,  est  d'environ  120,000  milles  carré.>î  ;  son  élévation 
est  de  1,100  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

''  Les  plaines  s'élèvent  insensiblement  à  mesure  que  l'on  approche  les  Montagnes 
Rocheuses,  et  à  leur  limite  ouest  atteignent  une  hauteur  de  4,000  pieds  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer.  Ne  formant  qu'une  très  étroite  rivière,  la  montagnes  s'élèvent  d'une 
manière  abrupte  et  présentent  des  précipices  immenses  qui  font  l'effet  de  fortifications 
dirigées  vers  les  plaines  de  l'est.*  La  plus  grande  hauteur  de  la  partie  la  plus  élevée  des 
Montagnes  Rocheuses  «si  de  12,000  pieds  (à  environ  51°  de  latitude).  La  forêt  as  pro- 
longe de  7,000  à  2,000  pieds  au-dessus  de  la  passe  la  moins  élevée. 

"  La  région  fertile  de  sol  cultivable, — composée  partiellement  do  prairies  riches  et 
ouvertes,  et  partiellement  couvertes  de  bouquets  de  tremble, — qui  s'étend  du  Lac  dcis  Rois 
au  pied  des  Montagnes  Rocheuses,  a  environ  80  à  100  milles  de  largeur.  Le  Bras  nord 
de  la  Saskatchewan  traverse  la  région  fertile,  par  une  vallée  variant  d'un  quart  de  mille  à 
un  mille  de  largeur,  avec  une  profondeur  de  200  à  300  pieds  au-dessous  du  niveau  do  la 
prairie  ou  des  plaines,  jusqu'à  ce  qu'il  atteigne  les  bas-fonds,  à  quelques  milles  à  Test  de 
Fort-à-la-Corne.     La  superficie  de  cette  région  si  extraordinairement  fertile,  est  d'environ 

*Dr.  James  nector  sur  l'apparence  de  la  partie  centrale  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord. 
Edim.  Nat.  Phil.  J. 
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quarante  millions  d'acres.  Autrefois,  c'était  une  contrée  boisée,  mais  plusieurs  feux  con- 
sécutifs l'ont  partiellement  dépouillée  de  ses  arbres  ;  les  p&turages  y  sont  excellents,  et  le 
sol  en  est  prcfond  et  composé  de  terre  franche  :-~"  Cette  région  en  hiver  n'est  pas  visitée 

ftar  un  climat  plus  sévère  que  celui  du  Canada  et  des  districts  de  l'ouest,  placés  loin  de 
'influence  des  grands  lacs  ;  le  printemps  commence  un  mois  plus  à  bonne  heure  que  sur 
le  Lac  Supérieur,  qui  se  trouve  à  cinq  degrés  de  latitude  plus  au  sud.'  La  neige  n'y  tombe 
pas  en  trop  grande  abondance,  et  dans  les  étendues  les  plus  favorisées  les  p&turages  sont  si 
riches  que  les  chevaux  et  les  bêtes  à  cornes  peuvent  s'y  nourrir  pendant  la  plus  grande 
partie  de  l'hiver.* 

"  La  région  fertile  de  la  Vallée  de  la  Saskatchewan  ne  doit  pas  uniquement  son 
importance  au  fait  qu'elle  contient  64,000  milles  carr4s  de  terre  arable,  couvrant  une 
longueur  de  800  milles  sur  une  largeur  de  80  milles,  à  travers  le  continent  ;  c'est  plutôt 
au  contraste  entre  une  immense  contrée  aub-arctique  au  nord  et  une  contrée  déserte  au  sud 

Îue  cette  '  lisière  de  bois  '  si  favorisée  est  redevable  de  sa  valeur  politique  et  commerciale. 
Fn  pays  agricole  aussi  vaste,  capable  de  nourrir  ded  millions  d'habitants,  produis' .nt  les 
minerais  de  fer  et  le  charbon  de  qualité  inférieure,  et  servant  de  point  de  ralliement  entre 
les  huit  cents  milles  qui  séparent  le  Lac  Wiunipeg  des  Montagnes  Rocheuses,  fait  plus  que 
compenser  le  pays  rocailleux  du  désert  boisé  entre  le  Lac  des  Bois  et  le  Lac  Supérieur." 

Le  capitaine  Pallisser  décrit  ainsi  la  région  fertile  :  "  Aujourd'hui,  c'est  une  contrée 
partiellement  boisée,  couverte  de  lacs  et  riche  en  pâturages  naturels,  rivalisant  en  beauté 
avec  les  plus  beaux  parcs  de  notre  pays.  Partout  dans  cette  région  le  climat  semble  être  le 
même,  bien  qu'à  des  latitudes  différentes,  et  sa  forme  est  indubitablement  déterminée  })ar 
les  courbes  de  la  ligne  isotherme.  Sa  superficie  est  d'environ  6â,000  milles  carrés,  doLt 
plus  d'un  tiers  peut  être  exploité  par  les  agronomes." 

Le  Dr.  Hector,  géologue  de  l'expédition  du  capitaine  Pallisser,  dit  de  la  région 
fertile  :  "  Un  des  avantages  les  plus  importants  de  cette  contrée,  qui  s'élend  aussi  des 
collines  d'Amadou,  Carltoa  et  Fort  Pitt,  au  sud  du  Fort  Edmonton,  jusqu'au  vieux  Fort 
Laflèche  aux  Montagnes  Rocheuses,  est  l'immense  champ  qu'elle  offre  à  ce  que  je  pourrais 
appeler  pâturago  d'hiver. 

"  Ces  p&turages  d'hiver  consistent  en  étendues  de  terre  partiellement  boisées  de 
groupes  do  peupliers  et  de  saules,  et  produisent  les  vesces  etljs  herbes  les  plus  luxuriantes. 
Les  bois  offrent  un  abri  aux  animaux,  tandis  que  les  broussailles  rabougries  empêchent  la 
neige  de  s'amas&er  tout  en  permettant  au  bétail  de  se  nourrir  facilement  ;  les  grandes 
étendues  de  terre  marécageuse,  une  fois  congelées,  offrent  aussi  de  magnifiques  p&turages, 
et  il  n'y  a  que  vers  le  printemps,  dans  les  hivers  bien  rigoureux,  que  le  bétail  et  les  chevaux 
ne  peuvent  pas  être  laissés  aux  champs. 

«  La  quantité  de  terre  arable  est  aussi  bien  considérable,  et  même  tard  l'automne, 
c'est-à-dire  pendant  la  plus  grande  sécheresse  de  l'année,  et  quand  la  Saskatchewan  est 
guéable  pendant  quelques  semaines  à  Edmonton,  l'eau  abonde  dans  les  ruisseaux  et  dans 
les  lacs.  Le  printemps,  je  pense  qu'il  y  a  plus  de  neige  dans  les  environs  du  Fort  Pitt 
qu'à  Edmonton." 

M.  James  W.  Taylor,  dans  un  rapport  élaboré  qu'il  a  adressé  au  gouvernement  des 
Etats-Unis  sur  les  relations  entre  cette  contrée  et  l'Amérique  Britannique  du  Nord-Ouest, 
fait  voir  de  la  manière  suivante  comment  le  climai  de  la  Rivière  Rouge  est  favorable  à 
l'agriculture  :  —  "  Le  climat  de  la  Vallée  de  la  Rivière  Rouge  est  caractérisé  par  des 
températures  extrêmes  probablement  plus  considérables  que  dans  toute  autre  partie  du 
continent,  tandis  que  la  température  moyenne  est  plus  élevée  que  celle  des  mêmes  latitudes 
de  l'Europe  Occideptale,  y  compris  plusieurs  des  meilleures  ré^/ions  agricoles  de  ce 
continent.  La  différence  entre  ses  mois  les  plus  chauds  et  les  plus  froids,  comparés  avec 
d'autres  climats  sévères,  ett  démontrée  dans  le  tableau  suivant,  de  même  que  la  différence 
entre  la  moyenne  des  températures  d'hiver  et  d'été  : 


*  Dr.  James  Hector  sur  les  reuottrces  d«  U  partie  centrale  de  l'Amâiique  Britannique  du  Nord. 
8 


14 


m 


Localité. 


Rividro  Kouge ■ 

Fort  Snolliag,  Minnesota.. 

Oreoo  Bny.  Wisconsin 

Détroit,  Micbigan r 

Montréal,  Canada 

Ozenburg,  Russie 


Différence 

entre  les 

'moifi  les  plus 

chauds  et  le» 

plus  froids. 


82.15 

6!».7 

52.6 

42.8 

65.7 

66.38 


Différence 

entre  l'été  et 

l'hiver. 


Latitude- 


■1- 


74.61 

54.5 

48.1 

40.8 

51.0 

59.66 


50.15 
4':.53 
43.31 
42.20 
46.31 
50.46 


Longitude. 


93.10 
89.28 
82.68 
73.34 
55.63 


"  C'est  le  froid  excessif  des  longues  saisons  d'hiver,  couvrant  cinq  mois  de  l'année  dans 
cette  latitude,  qui  réduit  la  moyenne  annuelle. 

■''  La  moyenne  pour  les  trois  mois  de  décembre,  janvier  ot  février,  à  l'Etablissement  de 
la  Rivière  Rouge,  est  6°  85'.  Au  Fort  Snclling,  elle  est  de  1G°  ;  à  dreen  Bay  de  19°  9'  ; 
à  Détroit,  de  26°  8'  ;  à  Montréal,  de  16°  3'. 

"  Mais  l'on  devra  se  rappeler  que  ^.'Etablissement  de  la  liniire  Rowje  est  situé  sur  k 
bord  même  de  cette  région  climatérique  tout  près  de  la  déclivité  arctique  de  la  Baie  d'iludson, 
et  que  c'est  à  coup  sûr  la  partie  lu  plus  froide  de  tout  le  bassin  du  Winnipey,  Le  <limat 
devient  rapidement  de  plus  en  2)lns  chaud  sur  les  mêmes  parallèles  vers  l' Ouest,  vaême  là  oit 
il  y  a  accroissement  d'élévation. 

"  Il  fait  plus  chaud  au  Fort  Benton,  sur  le  Missouri,  qu'à  St.  Paul,  le  Fort  Benton 
étant  à  7è  degrés  de  longitude  à  l'ouest  de  St.  Paul,  tandis  qu'il  est  à  2è  degrés  de  lati- 
tude plus  au  nord,  et  h  1,843  pieds  plus  élevé  relativement  parlant. 

"  La  moyenne  ue  la  tompériiture  d'hiver  au  Fort  Bouton,  dit  Blodgett,  est  de  vingt- 
cinq  degrés,  la  n'èuie  qu'à  Chicago,  Toronto,  Albany  et  Portland,  Maine.  A  St.  Paul, 
elle  n'est  que  de  (juinze  degrés,  c'est-à-dire  moindre  de  dix  degrés.  Il  ne  fait  pas  aussi 
fioid  qu'ici  sur  le  bus  sud  de  la  Saskatehewan." 

"  L'hiver  à  1,1  LUvière- Range. — M.  Blodgett  prétend  (jue  le  climat  par  toute  la  Vallée 
de  la  Saskatchcwan  est  presqu'aussi  tempéré  en  moyenne  annuelle  que  celui  de  St.  Paul, 
c'est-à-dire  que  la  moyenne  d'hiver  serait  de  quinze  degrés,  et  la  moyenne  annuelle  de 
quarante-quatre  degrés,  représentant  le  climat  du  Wisconsin,  du  nord  de  l'Iowa,  Mlchigan, 
du  Canada  Oi  est,  du  nord  de  New- York,  et  di-  sud  de  la  Nouvelle  Angleterre. 

"  Mais  bien  que  l'hiver  dans  cette  région  soit  une  époque  de  froid  intense,  pendant 
laquelle  le  mercure  reste  souvent  gelé  pendant  plusieurs  jours  de  suite,  cependant  ses  effets 
BOUS  le  rapport  du  comfurt  physique  sont  mitigés  par  une  atmosphère  limpide  et  saine  qui 
fait  des  hivers  du  Minnesota  le  temps  le  plus  favorable  aux  animaux  et  au  bien  être  social. 
Le  bison  hiverne  par  myriade  dans  les  prairies  nutritives  jusqu'à  la  latitude  du  lac  Atha- 
basca.  Les  Métis  et  les  Sauvages  campent  en  plein  air  durant  l'hiver  sans  aucun  autre  abri 
qu'une  tente  faite  des  p^<aux  de  bisons  et  une  abondance  do  robes  de  ces  animaux  ;  les 
chevaux  des  habitants  passent  l'hiver  dans  les  prairies  et  s'engraissent  des  herbes  qu'ils 
trouvent  dans  les  bois  et  les  bas-fonds.  Comparé  à  l'hiver  du  Fort  Snelliug,  l'hiver  à  l'Eta- 
blissement de  la  Rivière  Rouge  donne  les  résultats  suivants,  comprenant  novembre  et  mars 
dans  le  groupe  naturel  des  mois  d'hiver. 


\i 


Localités. 


Rivière  Rouge.. 
Fort  Snelling  .. 


Novembre. 


o 

21.19 

31.7 


Décembre. 


o 

8.31 
16.9 


Janvier. 


o 

10.55 

13.7 


Février. 


o 

1.71 
17.6 


Mars. 


o 

9.» 
31.4 


I^intemps  de  la  Rivière  Rouge. — Le  printemps  commence  à  peu  près  vers  la  même 
époque  à  pirtir  de  St.  Paul  à  aller  au  Lac  Athabassa  ;  avril  et  mai  sont  les  mois  naturels 
du  printemps  dans  toute  cette  région  climatérique.  La  transition  subite  de  l'hiver  au  prin- 
temps dans  cette  latitude  du  nord,  est  une  des  merveilles  du  oliuiat.     A  rEtabliwemeat 
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Longitude. 

0    / 

93.10 
89.28 
82.58 
73.34 
55.63 

l'année  dans 

)lis8ement  de 
ly  de  19°  9'  ; 

st  situé  sur  h 
lie  d' Uuthon, 
Le  rlimat 
t,  7iiéme  là  où 

Fort  Benton 
>jrr6s  de  lati- 

est  de  vingt- 

A  St.  Paul, 

fuit  pas  aussi 

oute  la  Vallée 
li  de  St.  Paul, 

0  annuelle  de 
wa,  Michigan, 
•e. 

;en8e,  pendant 
idaut  ses  effets 
le  et  saine  qui 
lien  être  social, 
du  lac  Atha- 
icun  autre  abri 
i  animaux  ;  les 

1  herbes  qu'ils 
Ihiver  h  l'Eta- 
vembrc  et  mars 


Marn. 


9.» 
31.4 


^sm  de  la  Rivière  Rouge,  la  moyenne  do  mars  est  de  9°  9'.     En  avril  elle  s'élève  à  89**  83' 
b;  et  en  mai  à  58"  46'.     Maintenant,  comparons  ces  chiffres  avec  ceux  que  nous  fournissent 


!3  vers  la  même 

es  mois  naturels 

l'hiver  au  prin- 

r  Etablissement 


les  printemps  dans  le  Minnesota  et  le  Canada  Ouest  : — 


Localité»' 

Mars. 

Avril. 

Mai. 

Riviâre  Rouife ..• 

9.9 
31.4 
23.0 

39.83 

46.3 

42-^7 

e 
58.46 

Fort  Snolling 

59.0 

Toronto  , 

60.52 

Ressources  agricoles  pendant  les  mois  d'été. — Cette  température  élevée  du  printemps 
se  continue  pendant  les  njois  de  juin,  juillet  et  août,  à  un  degré  de  chaleur  assez  élevé  pour 
tous  les  besoins  de  l'agriculture.  Le  bléd'Inde  réus.'<it  bien  à  une  température  moyenne 
de  soixante-cinq  degrés  pondant  les  mois  d'été,  mais  exige  une  température  moyenne  de 
soixante-dix  degrés  pendant  le  mois  de  juillet.  Pour  le  blé  il  faut  une  température  moyenne 
de  soixuntc-dcux  à  soixuntc-cinq  degrés  perdant  les  deux  mois  de  juillet  et  août.  Ces  deux 
grands  représentants  de  l'agriculture  américaine  sont  toujours  accompagnés  de  tout  le 
cortège  de  la  flore  si  précieuse  qui  règne  sur  toute  la  région  nord  de  la  zone  tempérée.  La 
température  moyenne  de  la  Rivière  llouge,  pendant  les  trois  mois  d'été,  est  de  6~°  76',  près 
de  trois  degrés  de  chaleur  de  plus  qu'il  n'en  faut  pour  le  blé-d'inde,  tandisquo  que  la 
température  de  juillet  a  quatre  degrés  de  chaleur  de  plus  qu'il  n'en  faut  pour  le  rendre  à 
parfaite  maturité.  La  moyenne  des  deux  mois  de  juillet  est  de  soixante-et-sept  degrés,  cinq 
degrés  au-dessus  de  la  température  nécessaire  pour  le  blé. 

"  Les  chiffres  suivants  font  voir  l'excédant  de  îa  chaleur  d'été  dans  l'Etablissement  de 
la  Rivière  Rouge  sur  le  degré  de  température  nécessaire  au  développement  des  produits 
agricoles  : 

Moyenne  de  la  température  d'été  à  la  Rivière  Rouge,       -        67°  76' 
Nécessaire  pour  le  blé-d'Indc, 65°  00' 


Excédant, 
Moyenne  de  la  température  de  juillet, 
Nécessaire  pour  lo  blé-d'ïnde. 


U°  16' 
67°  00' 


2°  76' 


Excédant, 4°  16' 

Moyenne  de  la  température  des  deux  mois  de  juillet  et  août,  -  67°  00' 
Nécessaire  pour  le  blé, 62°  00' 

Excéuant, 5°  00' 

"  Le  tableau  suivant  servira  de  comparaison  entre  la  température  d'été  à  la  Rivière 
Rouge  et  les  riches  climats  agricoles  du  sud  : 


LocalitCg. 


Rivière  Kougo 

For.  SnclUng 

Chicago 

MuRcatine,  lowa  .... 
Kenosha,  VVieiroiiHiu 
Utica,  New  York  „„ 
Toronto 


Juin. 


e 

o 

«9.10 

71.16 

«8.4 

73.4 

62.7 

70.8 

6A.4 

70.6 

61.7 

68.6 

64.2 

68.5 

59.93 

67.95 

Juillet. 


Août. 


Moyenne  d'été. 


o 

o 

«3.3 

67.76 

70.1 

70.6 

68.5 

67.3 

68.9 

68.6 

65.7 

65.3 

60.7 

66.6 

64.6 

63.98 

"  L'on  voit  donc  que  le  climat  d'été,  i\  la  Rivière  Rouge,  est  plus  chaud  que  celui 
d'aucune  des  localités  indiquées  dans  le  tableau  que  nous  venons  de  donner,  à  part  le  Fort 
SnelUng  et  Muscatine,  lowa,  et  plus  chaud  encore  que  celui  du  nord  de  riliiaoij,  de  l'ouest 
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du  WiscoDsin,  du  nord  de  New  York,  ou  du  Canada  Ouest.  £n  juin,  il  est  plus  ohavdqu'à 
aucune  des  localités  indiquées;  en  juin  et  juillet,  il  est  plus  chaud  qu'à  aucune  des  mimes 
localités,  moins  le  Fort  Snelling;  mais,  d'un  autre  côté,  le  mois  d'ooût  y  est  plus  froid  que 
partout  ailleurs.  La  localité  nommée  en  dernier  lieu,*  sons  la  même  latitude  que  l'Ëtabliâ- 
setiicnt  de  la  Rivière  Rouge,  pincée  dans  une  position  géographique  analogue,  pcssède  la 
même  moyenne  annuelle  de  température,  mais  la  différence  entre  les  extrêmes  de  la  tem- 
pérature d'hiver  et  d'été,  est  beaucoup  moins  considérable  daus  ]a  plaine  européenne  que 
dans  la  plaine  américaine.  Nulle  part  aux  Etats-Unis  la  moyenne  annuelle  n'est  si  basse. 
Le  Fort  Kent,  Maine,  avec  une  moyenne  de  87°  est,  la  localité  qui  s'en  rapproche  le  plus. 
"  L'automne. — Les  températures  moyennes  des  mois  d'automne  sont  comme  suit, 
comparées  à  celles  du  Minnesota  : 


Localité». 

Septembre. 

Octobre. 

....     .  —   ,. 
Novembrv. 

Mbjienao. 

KÎTÎère  Kotiflfe.a.a 

59.26 
68.9 

42.20 
47.1 

.  21.19 
31.7 

e 
40,88 

Fort  SnelliucF 

45.9 

'<  Novembre,  qui,  dans  lo  Minnesota,  appartient  en  partie  à  l'automne  et  en  partie  à 
l'hiver,  est  exclusivement  revendiqué  par  la  saison  d'hiver  sous  la  latitude  la  plus  au  nord 
de  la  Rivière  Rouge.  Le  lecteur  verra  que  l'automne  se  confond  avec  l'hiver  presqu'aussi 
rapidement  que  le  printemps  !e  suit. 

"  Le  climat  de  la  Rivière  Roui/e  comparé  à  celui  du  Minnetota,  Witcontin  et  Michi- 
gan, — Le  tableau  suivant  servira  de  point  He  comparaison  entre  le  climat  de  la  Vallée  de 
la  Rivière  Rouge  et  celui  d'autres  latitudes  mieux  connues  : 


ï 


TABLEAU  DES  MOYENNES  MENSUELLES  DE  LA  RIVIERE  ROUQE,  DU  MINNESOTA,  WISCONSIN 

ET   MICHIOAN. 


MoiB. 

Riviire  Rouge. 

Fort  SnelHag. 

Oreen  Bay. 

Détroit. 

Décembre , 

o 

8.31 
10.55 
1.71 
9.09 
39.83 
58.46 
69.10 
71.16 
63.3 
59.26 
42.20 
21.10 

« 

16.9 

13.7 

17.16 

81.4 

46.3 

69.0 

68.4 

73.4 

70.1 

68.9 

47.1 

31.7 

• 
20.8 
18.9 
20.0 
31.8 
43.4 
66.8 
62.2 
71.6 
67.9 
67.2 
46.6 
34.3 

26  9' 

Janvier , 

27.0 

Février 

26  6 

Mare 

36  4 

Avril 

Mai..  

Jain 

46.3 
66.0 
66  6 

Juillet 

69.7 

Aiùt 

67  6 

SeptemI  re 

60.0 

Octobre 

47.7 

Novembre ■ 

38  2 

Tableau  indiquant  les  moyennes  des  saisons  dans  les  LocALiTis  bus-nommées. 


Localités. 

Hiver. 

Printempi. 

Eté. 

Antomne. 

Moyenne 
annuelle. 

Rivière  Ronge ,, 

c 

6.86 
16.1 
1         19,9 

0 

35.79 
46.6 
43.6 
46.9 

e 

67.76 
70.6 
68.6 
67.6 

• 

40.88 
46.9 
46.0 
48.7 

a 
84  3S 

Fort  Snelling 

44.6 

Oreen  Bay 

44.6 

Détroit 

26.8 

47.2 

*OMBb«rg,  Buiia. 


n 


"  L'on  doit  donc  conclure  do  ce  qui  précède  que  tandisque  dans  la  répion  immé- 
diatement au  sud  et  à  l'ouest  des  grands  lacs,  l'hiver  n'est  pas  très  sévère,  ses  magni6ques 
étés  en  font  la  région  agricole  la  plus  favorisée  de  la  zone  tempérée. 

"  Bieiifaùantes  pluiea  d'été. — La  Vallée  de  la  Saskatchewan  est  une  singulière  ezoep» 
tion  à  la  stérilité  univcrnblle  qui  règne  en  général  sur  le  continent  placé  à  l'ouest  du  78e 
méridien. 

"  Le  bassin  du  Winnifteg,  d'un  autre  côté ,  est  abondamment  favorisé  par  l'buwidité 
dans  les  mois  d'été,  bien  que  la  sécLcresse  des  mois  d'hiver  réduise  la  précipitation 
moyenne  annuelle  au-dessous  de  celle  de  localités  placées  plus  près  de  l'océan. 

"  Il  n'y  a  pus  eu  de  pluviomètres  d'employés  dans  aucune  partie  de  ce  district,  si  ce 
n'est  en  1855  à  la  Rivière  Rouge.  Le  tableau  suivant  donne  les  résultats  comparés  an 
Minnesota  et  au  Canada  Ouest  : 


PLUIE   PAR  POUCKS. 


26.»< 
27.0 
26.6 
35.4 
46.3 
66.0 
65.6 
69.7 
67.» 
60.0 
47.7 
38.2 


a 
84.38 
44.6 
44^ 
47.3 


Mois. 

Rivière  Rouge. 

St.  Panl. 

Toronto. 

1865. 

19  ani. 

1855. 

1 

Mars 

.65 

6.80 

4.0 

6.0 
12.0 
12.5 

5.0 
.20 

3.12 
.80 
.50 
.60 

1.30 
2.14 
3.17 
3.63 
1.11 
3.ÎJ 

-'  JS 

1.31 
.67 
.73 
.52 

1.62 

Avril 

2.7» 

Mai 

4.78 

4.07 

Juillet 

3.24 

1-45 

Rflntenibrfi. • * 

5.9 

Octobre •■*■•■■ 

2.48 

4.89 

3.80 

jADVIGr ■ » *•* *■«•■••••«•• 

1.36 

FôTrier 

0.07 

Total 

62.17 

25.43 

86.3S 

Saisoni. 

Mo: 

rennei  des  Saiso 

DS. 

RÏTiëre  Ronge. 

8t.  Paul. 

Toronto. 

PrîntemDtf 

11.4S 
30.5 
8.32 
1.90 

6.61 
10.92 

5.98 
1.02 

919 

Eté 

8.7A 

13.27 

^     Hiver......  .•••...•.  r 

5.13 

«  En  multipliant  par  10  les  chiffres  pour  novembre,  décembre,  janvier,  février  et 
mars,  le  résultat  donnera  la  chute  de  neige,  probablement  la  forme  de  la  précipitation 
dans  ces  mois. 

"  La  colonne  pour  la  Rivière  Rouge,  indiquant  l'humidité  d'une  seule  année,  ne 
saurait  être  adoptée  curome  la  mesure  uniforme  de  la  précipitation  dans  cette  contrée  ; 
mais  si,  comme  Blodgett  nous  en  informe,  il  n'y  a  pas  plus  que  un  huitième  de  diffé^cnoo 
entre  les  variations  non-périodiques  de  la  chute  de  pluie  dans  le  bassin  à  l'est  des  Montagnes 
Rocheuses  (règle  qui  est  confirmée  par  une  comparaison  faite  entre  la  colonne  de  Turonto 
pour  la  même  année  avec  les  moyennes  de  plusieurs  années  contenues  dans  son  ouvrage), 
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elle  peut  donner  une  idée  approximative  do  la  quantité  do  pluie  qui  tombe  dana  cette 
contrée.  Los  pluies  t  xcossivos  de  cet  été,  sans  exemple  sur  le  continent,  si  l'on  en  excepte 
les  pluies  d'hiver  du  Piicilique,  sortent  probiiblemeot  de  lu  moyenne  ordinaire,  ou  bien  si  on 
Ica  considère  cumiiio  rî>;rle  pre('<|u'invariuble,  nlora  il  faudra  leur  assigner  pour  cause  la 
proximité  de  la  iJaie  d'iludson  et  du  Lan  Supérieur. 

"  Une  réjîion  si  souvent  arrosée  par  les  pluies  ne  peut  certainement  pns  manquer 
d'bumidité.     JiO  lecteur  observera  ia  grande  prépondérance  de  l'humidi'é  daas  les  mois  du 

f)rintemps  et  de  l'été,  de  même  (|U0  l'extrême  tiéeheressc  de  l'hiver.  Convertie  eu  neige 
a  chute  entière  de  l'hiver  serait  de  22  pouces,  comme  i\  St.  Paul,  tandis  qu'en  Canada  elle 
est  de  61  pouces,  et  de  120  pouces  dans  presque  tout  les  Etats  de  l'Est.  Cette  précipita- 
tion >ii  Icijèrc  (/('  ritlnr  se /ait  sentir  sur  tontes  les  plaines  à  l'est  des  Montuifius  Jiorheiises, 
sans  ilistinrfioH  de  latitude,  même  dans  lu  Vallée  de  la  Saskatchewan,  et  c'est  un  /ait  d'une 
grande  importance  punr  déterminer  si  ces  régions  pourraient  être  traversées  par  des  chemins 
de  fer. 

"  Nous  ue  p  ssédons  pas  de  mesurages  do  la  précipitation  locale  de  la  Vallée  de  la 
Saskatchewan,  mais  un  fait  bien  constaté  est  <juc  l'été  y  est  comparativement  humide,  et 
l'automne  et  l'hiver  très  secs. 

"  La  quantité  de  pluie  tombée  dans  la  région  élevée  de  la  contrée,  y  compris  le  versant 
occidental  du  plateau  Missouri,  adjacent  à  la  Vallée  do  la  Saskatchewan  au  sud,  peut  servir 
de  lègle  approximative. 

Le  tableau  suivant,  compilé  de  l'ouTrage  de  Blodgett,  fait  voir  la  quantité  do  pluie 
tombée  sur  toute  la  zone  du  continent,  entre  les  parallèles  de  47  degré  et  50  degré. 

XABLEAU   DE   LA   PLUIE,   FAISANT   VOIR   LA  MOYENNE  DE  LA  PRÉCIPITATION  ANNUELLE 

ENTRE   LES   47e   ET   50e   PARALLÈLES  : 

Dans  l'Ile  de  Vancouver .----. 
Vonsaut  occidental  des  Montagnes  Rocheuses   - 
Versant  oriental  des  Montagnes  Rocheuses 
Plateau  Missouri  jusqu'au  lUOe  Méridien 
Entre  la  Rivière  Rouge  et  le  100e  Méridien 
A  l'est  do  la  Rivière  Rouge  jusqu'au  Lac  Erié  - 
A  l'ouest  du  Lac  Erié  jusqu'à  l'Atlantique 

QUANTITÉ   MOYENNE   PAR   SAISON. 


65        pouces 

30 

25 

20 

25 

30  à  34 

36 

I 


y 


L'hiver. 
30 
5 
4 
2 
2 

3à5 
5  à  10 


Le  printemps. 
15 
6 
6 
6 
6 

6à8 
6à8 


L'été. 

8 

6 

6 

6 

6 
10 
10 


L'automne. 
20 
6 
4 
4 
4 

6à 
10 
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"  Blodgett  porte  à  six  pouces  la  moyenne  de  l'été  dans  cette  région,  entre  la  Rivière- 
Bouge  et  les  3Iontagnes  Rocheuses. 

"  Ce'.a  suffit  amplement  à  tous  les  besoins  d'une  riche  végétation,  comme  le  fait  est 
bien  établi  dans  le  sud  de  l'Angleterre,  la  Prusse,  la  Crimée  et  l'intérieur  de  la  Russie. 

«  Mais  d'après  toutes  les  analogies,  la  plus  haute  température  d'été  dans  la  vallée  do 
la  Saskatchewan  serait  accompagnée  d'une  augmentation  correspond inte  d'humidité,  fait 
qui  est  en  outre  démontré  par  le  volume  uniforme  d'eau  qui  coule  dans  ^es  ruisseaux  l'été. 

PRODUITS   DE  L' AGRICULTURE   X   LA  RIVIÈRE   ROUGE.  * 

"  Pour  tous  les  principaux  produits  du  Nord  —  tels  qUe  le  blé,  le  blé-d'Inde,  l'avoine, 
l'orge,  les  pommes  de  terre,  les  moutons  et  les  bestiaux  —  le  degré  et  la  durée  des  chaleurs 
d'été  sont  les  conditions  essentielles.    Les  données  que  nous  venons  d'offrir  prouvent  abon- 


*  Oontinué  do  l'intéressant  rapport  de  M,  Tajlor. 


fl9 


lana  cette 
sn  excepte 
bien  »'\  on 
ir  cause  la 

manquer 
!S  œois  du 

en  neige 
auada  ello 
précipita- 
liochmses, 
fait  d'une 
es  dwmins 

allée  de  la 
lumide,  et 

3  le  versant 
peut  servir 

té  do  pluie 
;r6. 

ANNUELLE 


OUCCH 

u 
<( 
« 


10 

)  la  Rivière- 

ao  le  fait  est 
a  Russie. 
1  la  vallée  de 
umidité,  lait 
isseaux  l'été. 


ido,  l'avoine, 
des  chaleurs 
•cuvent  abon- 


damment que  le  climat  des  vallées  d'  la  Rivière-Rougo  et  do  la  Saskatchewan  est  très 
propre   à  la  grande  culture. 

"  Blé-d'Inde.  —  La  chaleur,  comme  nous  venons  de  le  démontrer,  est  suffisante  pour 
faire  mûrir  le  blé-d'Indo  dans  cette  région,  et  de  fait,  certaines  variétés  réussissent  très- 
bien  à  la  Rivière  Rouge  ;  mais  en  général,  cette  espèce  de  grain  ne  semble  pas  profitable. 
Il  est  principalement  cultivé  dans  de  petits  jardins  pour  être  mangé  vert,  mais  les  nuits 
froides  d'août  l'empêchent  souvent  d'arriver  à  maturité,  h  moins  qu'il  ne  soit  semé  dans 
un  sol  très  sec.  Certaines  variétés  de  blé-d'Inde  canadien,  ;i  no  met  que  soixanto-diz 
jours  à  mûrir,  ne  manqueraient  pas  de  produire  un  rendemert  sur  à  la  Rivière  Rouge. 

"  La  culture  du  blé-d'Inde,  selon  Blodgett,  pour  Ghe  profitable  ne  doit  pas  s'en  faire 
■'<      ailleurs  que  dans  la  région  intérieure  de  l'Ouest,  entre  .os  i2e  et  43c  degré.-)  parallèles. 

"  Blé, — Le  blé  est  le  principal  produit  do  la  rdgion  supérieure  de  la  zone  tempérée.  Le 
''i  blé  se  cultive  depuis  les  tropiques  vers  le  nord  jusqu'au  GU°  parallèle  nord,  et  exige  une 
»  température  moyenne  d'au  moins  G2°  ou  65*^  pendant  les  duux  mois  de  juillet  et  août. 
Toute  la  région  entre  la  Rivière  Rouge  et  les  Montagnes  Rocheustd  est  favorisée  de  la 
température  moyenne  d'été  variant  de  05°  à  70°,  qui  est  aussi  la  même  pour  les  districts 
les  plus  fertiles  de  la  Nouvelle-Angleterre,  New- York,  Pennsylvanie,  Michigan,  Wisconsia 
et  Minnesota. 

*'  p]ntre  ces  lignes  isothermes  prolongées  h  travers  ces  vallées  du  Nord-Ouest  jusqu'au 
Pacifique,  se  trouve  la  zone  de  blé  du  continent.  "  Une  ligne,  dit  Blodgett,  tirte  de  la 
Baie  du  Tonnerre,  sur  le  Lac  Supérieur,  au  nord  de  la  Mackeiizic,  ti  la  GOu  parallèle,  et  de 
ce  point  jusqu'à  la  côte  du  Pacifique,  à  la  55e,  couvrirait  une  immense  région  propre  à  la 
culture  du  blé,  moins  les  montagnes  et  les  fonds  sans  valeur." 

"  Riohardson  dit  que  l'on  cultive  le  blé  avec  profit  uu  Fort  Liard,  sous  la  latitude  60 
degrés  5  minutes  nord,  et  la  longitude  12:i  degrés  îil  minutes  ouest,  et  à  400  et  500  pieds 
au-desi:us  du  niveau  de  la  mer. 

"  Un  fait  remarquable  et  qui,  d'après  des  observations,  semble  présider  au  dévelop- 
pement des  plantes  cultivées,  est  que  plus  elles  sont  au  nord^plus  les  rendements  en  sont 
considérables. 

"  Le  principe  proclamé  par  Farrey  est,  suivant  Blodgett,  particulièrement  applicable 
au  blé.  La  Russie  centrale,  les  districts  de  la  Baltique,  les  Isles  Britumii({uc.'4,  le  Canada 
et  les  parties  au  nord  de  New-York  et  de  la  Peunsylvanie,  ainsi  que  la  rôgiui)  supérieure  des 
Etats  du  Nord-Ouest,  sont  les  places  où  l'on  récolte  le  plus  de  blé. 

"  Probablement,  dit  Blodgett,  que  les  plaines  do  la  Saskatcliewan  et  la  côte  du  Pacifi- 
que, près  de  Puget's  Sound,  peuvent  offrir  de  pareils  districts.  Cette  conclusion  a  priori 
est  parfaitement  établie  sur  des  faits  qui  prouvent  de  plus  que  le  bassin  du  Winnipeg  est 
la  localité  qui,  en  moyenne,  produit  le  plus  de  blé  sur  ce  continent  et  probablement  au 
monde. 

"  Les  couches  inférieures  de  pierre  à  chaux  dans  cette  région,  jointes  à  un  sous-sol 
riche,  profond,  composé  de  marne  calcaire,  et  de  glaise  épaisse,  sont  très  favorables  à  la 
culture  du  blé,  tandis  que  ses  étés  humides  placent  cette  contrée,  par  ses  conditions  clima- 
tériques,  parmi  les  pays  qui  produisent  le  plus  de  blé  au  monde. 

"  Exemples  du  blé  cultivé  à  la  Rivière  Rouge. — Notre  sol,  dit  Donald,  colon  intelligent, 
est  extrêmement  fertile,  et  quand  il  est  bien  cultivé,  il  produit  de  grandes  récoltes  du  plus 
beau  blé,  pesant  de  64  à  74  livres  le  minot  impérial.  Le  rendement  pur  acre  atteint 
souvent  le  chiffre  de  soixante  minots,  et  l'a  souvent  dépassé  ; — et  quand  nous  récoltons 
moins  de  quarante  minots  l'acre,  nous  ne  manquons  pas  de  nous  plaindre  de  la  récolte. 
Certains  morceaux  de  terre  ont  rapporté  jusqu'à  vingt  récoltes  successives  de  blé  sans 
donner  de  repos  ou  de  fumier  au  sol. 

"  Le  professeur  Hind,  dans  son  rapport  officiel  adressé  à  la  législature  du  Canada, 
porte  la  moyenne  du  rendement  à  40  minots  l'acre.  Il  cite  entr'autres  un  cas  où  le  rende- 
ment a  été  de  cinquante-six  minots  de  blé  l'acre,  la  seule  fois  qu'on  l'ait  mesuré.  Il  mûrit 
dans  l'espace  de  UO  à  105  jours.     Il  est  parfaitement  sain,  et  à  l'abri  des  insectes. 

<'  Une  comparaison  entre  le  rendement  du  blé  à  la  Rivière  Rouge  et  les  districts  des 
Etats-Unis  les  plus  renommés  pour  la  culture  du  blé,  fera  voir  jusqu'à  point  la  première 
contrée  est  supérieure  aux  autres  : 
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La  Rivière  Rouge  produit  40  minots  Taoro  ; 
Le  Minnesota  produit  20  miauts  l'acro  ; 
Le  Wisconsin  produit  14  miiiot»  l'ucrc  ; 
La  Penn8}lvamo  produit  15  minots  l'aci 


Ik;^ 


acre; 
Le  Massachusett  produit  16  minots  l'ucre. 

*'  Avoine,  Orge,  Seigle,  Pommes  de  terre. — Après  le  blé,  toutes  les  autres  cér<?alcs 
secondnircs  en  importance  se  cultivent,  mais  dans  un  rayon  de  cinq  degrés  plus  étendu  dans 
la  vallée  Mackenzie  jusqu'au  cercle  arctique.  L'orge  réussit  bien  dans  les  champs  cultivés 
en  blé  précédemment;  les  rendements  en  sont  énormes,  et  le  poids  du  minot  varie  de  48 
à  55  livres.  L'avoine  vient  bien.  Les  pommes  de  terre  se  distinguent  surtout  par  leur 
qualité  et  leur  abondance. 

"  Le  foin. — Les  herbages,  dit  Forrey,  n'atteignent  de  perfection  que  dans  les  régions 
froides  du  Nord.  C'est  dans  le  Nord  neulement  que  nous  pouvons  nourrir  les  animaux  dans 
les  prairies  et  que  nous  pouvons  les  conserver  gras  et  en  buu  ordre  avec  du  frrain. 

"  Il  n'est  pas  de  prairies  dans  l'Âmériquo  du  Nord  où  les  herbages  indigènes  soient 
aussi  abondants  et  succulents  que  dans  ces  vallées  du  Nord.  Ceci  est  abondamment  prouvé 
par  ces  troupeaux  innombrables  de  bisons  qui  paissent  toute  l'aunéedans  ses  vastes  plaines, 
même  jusqu'à  la  latitude  de  la  Rivière-à-la-Paix.  Fait  qui  démontre  que  l'on  pourrait  égale- 
ment bien  y  élever  des  animaux  domestiques. 

"  En  1856  la  colonie  de  lu  Rivière  Kouge  comptait  9,253  bêtes  à  cornes  et  2,799 
chevaux,  chiffres  qui,  dans  un  Etablissement  de  6,52'i  âmes,  fout  bien  voir  l'importance 
qu'on  attache  à  l'élève  du  bétail.  ^Les  chevaux,  l'été  comme  l'hiver  paissent  dans  les  bois, 
et  restent  toujours  gras  sans  qu'il  .soit  nécessaire  de  les  enfermer  ou  de  leur  donner  du 
foin.  Les  pâturages  sans  bornes  qu'offrent  les  savanes  herbeuses  de  la  Rivière  Ilougc, 
joinis  àun  hiver  sec,  sembleraient  devoir  grandement  favoriser  l'élève  des  moutons. 
Donald  Gunn  est  aussi  de  cette  opinion  :  "Notre  climat  et  notre  sol,  dit-il,  sont  spécialement 
adaptés  à  l'élève  des  moutons.  Il  y  a  vingt-huit  ans  qu'ils  ont  été  introduite)  dans  cet 
Etablissement,  et  je  n'ai  jamais  vu  ni  entendu  dire  qu'ils  aient  été  affligés  do  maladies. 
Les  brebis  bien  nourries  donnent  des  toisons  variant  eu  poids  de  deux  à  trois  livres  et 
demie  Les  béliers  donnent  des  toisons  beaucoup  plus  épaisses  encore.  La  laine  e.nt  de 
bonne  qualité,  mais  pas  très  fine.  Des  moutons  de  race  inférieure  no  sauraient  donner  de 
bonne  laine. 

"  Le  même  auteur  (M.  Taylor)  décrit  comme  suit  le  climat  do  la  contrée  à  l'ouest  do 
l'Etablissement  de  la  Rivière  Rouge  :  "  A  l'est  des  Montagnes  Rocheuses,  les  grandes  plaines 
du  Nord-Ouest  possèdent  un  climat  continental,  et  je  ne  saurais  mieux  démontrer  mes  cou- 
clusions  qu'en  comparant  ce  climat  à  celui  d'une  étendue  pareille  eu  Russie.  Tirez  une 
ligne  de  Ôt.  Petersbourg  20  degrés  Est,  et  une  autre  dix  degrés  sud  ;  donnez  leur  la  forme 
d'un  parallélograme  et  vous  aurez  une  région  dont  la  superficie  correspond  à  celle  qui  se 
trouve  entre  les  lacs  Supérieur  et  Winnipeg  d'un  côté,  et  les  Montagnes  Rocheu.ses  à  l'ouest 
et  s'éteudant  de  la  latitude  44°  à  54'.  Il  n'y  a  pas  deux  parties  des  continents  respectifs 
qui  aient  plus  de  ressemblance  entre  elles  que  celles  que  je  viens  de  décrire.  Toutes  deux 
sont  d'immenses  plaines  de  formation  géologique  silurienne,  carbonifère  et  quelque  peu 
crétacée.  Le  Missouri,  le  Mississipi  et  la  Saskatchewan  peuvent  être  opposés  au  Dneiper, 
au  Don  et  au  Yulga  de  la  Russie  ;  mais  quant  au  climat  et  aux  produits  du  sol,  la  région 
américaine  ressemble  plus  aux  contrées  suivantes  de  la  Russie  d'Europe. 

"  L'on  a  l'habitude  de  partager  la  Russie  d'Europe  en  quatre  divisions  distinctes:  la 
région  polaire,  embrassant  tout  le  pays  situé  ftu  nord  de  la  latitude  67°  ;  la  région  froide, 
B'éteadant  de  67^  à  57°  ;  la  région  tempérée,  do  57°  à  60°  ;  et  la  région  chaude  de  50°  à 
67°.  Notre  latitude  continentale,  de  44°  à  54°,  représente  la  zone  tempérée  de  la  Russie  do 
5U°  à  57°;  aussi  bien  que  trois  degrés  de  la  région  froide,  c'est-à-dire  jusqu'à  la  latitude 
de  St  Petersbourg  ou  60°  nord. 

"  La  région  tempérée  de  la  Russie  a  une  température  annuelle  moyenne  de  40°  à  50°, 
et  embrasse  dans  ses  limites  la  partie  la  plus  magnifique  et  la  plus  populeuse  de  l'empire; 
If  8  Variations  du  thermomètre  .sont  bien  considérables,  et  la  chaleur  d'été  qui  suffit  pour 
faire  mûrir  les  melons  et  les  fruits  de  la  même  espèce  dans  les  champs,  est  souvent  suivie 
d'hivers  très-rigoureax.  Même  la  mer  d'Azof,  qui  se  trouve  beaucoup  plus  au  sud,  gèle 
ordioairement  ters  le  oommencement  de  novembre,  et  s'ouvre  rarcmeot  ttvaat  le  mois 
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d'avril.  Le  chêne  est  rare  plus  bas  que  la  latitude  01°,  ainsi  que  les  arbres  fruitiers  ua 
delà  do  la  56°,  et  leur  culture  nianauerait  certainement  d'âtre  profitable  au  nord  de  la  53o 
parallélo.    Dans  cette  latitude  (parlant  toujours  do  la  Russie),  les  pommes,  les  poires  et  les 

rirunos  viennent  en  aboudanuo,  et  encore  plus  au  sud  les  pêches,  abricots,  etc.,  fleurissent.  La 
imite  nord  pour  le  seigle  est  la  05°,  et  la  67°  pour  l'orge  ;  Taroine  se  cultive  encore  plus 
loin. 

<'  On  cultive  le  blé  dans  la  Norvège  jusqu'à  Drontheim,  latitude  54°  ;  dans  la  Suède 
jusqu'à  la  latitude  62°  ;  dans  la  Russie  occidentale  jusqu'aux  environs  do  St.  Petersbourg, 
Jatitude  60°  15',  tandis  que  dans  la  Russie  centrale  cette  culture  semble  s'arrôter  à  la  lati- 
tudo  58^^  ou  59°.  Il  est  bien  constaté  que  la  culture  des  céréales  et  do  la  plupart  des 
végétaux  utiles  à  l'homme  dépend  principalement  de  l'intensité  et  de  la  durée  des  chaleurs 
d'été,  et  subit  comparativement  bien  peu  l'influence  de  la  sévérité  des  froids  d'hiver,  ou  le 
décroissomcnt  do  la  température  moyenne  de  l'année.  En  Russie,  ainsi  que  dans  l'Amérique 
centrale,  les  chaleurs  d'été  sont  aussi  remarquables  que  les  froids  d'hiver.  Sur  la  rive 
nord  du  Lac  Iluron,  la  moyenne  des  chaleurs  d'été  est  lu  mémo  qu'à  Bordeaux,  dans  le 
sud  de  la  France,  ou  70°  Fahrenheit,  et  celle  du  comptoir  Cumberland,  sur  la  Saskatchcwan, 
excède  sous  ce  rapport  la  moyenne  de  Bruxelles  ou  de  Paris.  Sir  John  RicLardson  observe 
(et  la  môme  analogie  existe  avec  la  Russie  d'£uropo)  que  les  prairies  au  sud  de  la  55° 
£ont  favorisées  par  des  hivers  plus  doux  que  les  contrées  situées  plus  à  l'est. 

<<  Je  n'hésite  pas  à  croire  que  les  pommes  do  terre  et  les  légumes  de  jardin  qui  bra- 
vent le  mieux  les  rigueurs  du  climat,  l'avoine,  le  seigle  et  l'orge  peuvent  être  cultivés  avec 
profit  aussi  au  nord  que  la  54°  dans  la  région  de  la  Saskatchcwan  ;  que  le  blé  et  les  fruit» 
à  cidre  sont  en  sûreté  jusqu'à  la  52°;  que  le  maïs  peut  être  cultivé  au  moins  jusqu'à  la 
latitude  50°,  tandis  que  la  contrée  entre  les  44o  et  51c  est,  aussi  près  que  possible,  la  contre- 
partie de  la  zone  tempérée  de  la  Ilus'ne  d'Europe.  Avec  le  même  système  de  canalisation, 
quelques  lignes  de  voie  ferrée,  nos  vastes  plaines  du  nord  peuvent  soutenir  une  population 
aussi  dense,  et,  avec  nos  institutions  et  la  tcnure  de  nos  terres,  une  population  plus  dense 
que  dans  le  cœur  do  l'Empire  Russe. 

"  Pour  démontrer  qu'elles  peuvent  nourrir  l'homme,  qu'il  suffise  de  jeter  un  coup, 
d'œil  sur  la  variété  et  l'abondance  des  animaux  sauvages.  Grand  nombre  pourraient  être 
réduits  i  l'état  domestique  et  créer  ainsi  de  grandes  ressources.  A  part  un  nombre  incal- 
culable de  bûtes  à  fourrures,  il  y  a  quatre  différentes  espèces  de  cerf:  on  trouve  le  earibon 
ou  le  renne  entre  la  50°  et  la  60°  ;  la  chèvre  des  Montagnes  Rocheuses,  dont  la  laine  est  si 
appréciée  par  les  fabricants  de  chtlles,  fréquente  les  contrées  montagneuses  entre  la  40° 
et  la  00°  ;  le  bison  grouille  dans  les  prairies  à  l'ouest  de  la  longitude  105°,  et  au  sud  de  la 
latitude  60°;  et  les  ruisseaux  et  les  lacs  abondent  en  poissons  de  toutes  espèces.  Nulle 
région  sur  le  globe  qui  ait  été  si  richement  dotée  de  ces  alliés  et  de  ces  esclaves  de  la  race 
humaine. 

"  Le  climat  rigoureux  do  l'hiver  n'est  pas  un  obstacle  à  la  colonisation  future  de  ces 

plaines  du  nord.     La  région  correspondante  de  la  Russie,  avec  le  même  climat,  est,  comme 

>n  l'a  déjà  démontré,  la  plus  populeuse  et  la  plus  florissante  de  l'empire.     Il  existe  bcau- 

Boup  d'idées  crronnécs  à  ce  sujet.     M.  E.  Meriam,  météorologiste  distingué,  dit  dans  une 

fcvuo  des  dernières  expéditions  arctiques,  que  la  nature  a  rendu  l'homme  susceptible  de 

Bspirer  une  atmosphère  do  120°  au-dessus  do  zéro,  ou  de  60°  au-dessous,  différence  de 

sans  nuire  à  sa  santé  ;  et  la  doctrine  prêchée  par  les  médecins  que  les  changements 

>nsidérables  et  soudains  de  la  température  sont  dommageables  à  la  santé,  c^t  contredite 

ir  les  faits." 

Nous  pourrions  encore  citer  d'autre^)  auteurs  qui  ont  écrit  sur  l'Amérique  Britannique 
Wntralc,  parmi  lesquels  il  s'en  trouve  qui  ont  probablement  exagéré  les  ressources  de  cette 
contrée,  tandis  que  d'autres  ont  déprécié  les  avantages  qu'elle  offre.     Il  semble  toujours  à 

eeu  près  établi  que  bien  que  le  climat  soit  rigoureux,  il  n'en  est  pas  moins  très-salubre  ;  et 
ien  que,  comme  dans  tous  les  pays,  il  y  ait  des  étendues  de  terre  d'une  qualité  inférieure, 
la  s'y  trouve  également  une  vaste  région  ayant  un  soi  des  plus  riche  et  des  plus  productif. 

Îuant  à  la  richesse  minérale  de  la  contrée,  qu'il  suffise  de  lire  le  rapport  précieux  de  M. 
aylor  qui  suit.     Le  professeur  Isbister,  de  Londres,  est  l'autorité  sur  laquelle  repose 
rathenticité  des  faits  qui  s'y  trouvent  exposés  :— 
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(l£OLOaiK   ET  RICHESSE   MINÉRALE  I>U   TKHHITOIKK. 

Des  bord«  du  Lac  Supérieur  h  la  rivo  orientale  du  Lnc  Winnipcj:,  la  furmation  géolo- 
gique rst  celle  des  rocs  cristallins,  système  qui  n'est  pas  g^'iiérnlcmout  tuvorablo  il  l'agricul- 
ture, bien  qu'ici  et  iJl  l'on  trouve  plusieurs  étendues  do  terre  fertile.  Octto  r^-gion  compa- 
rativement stf^rile  s'étend  vers  le  nord  jusqu'à  la  nier  Arctique  ;  le  Lac  Athabasca  et  le 
grand  lao  h  l'Esclave  se  trouvent  sur  sa  limite  la  plus  occidentale.  A  l'ouest  de  cei  lacs 
et  du  Lac  Winuipeg,  et  entre  ces  lues  presque  jusqu'aux  Montagnes  Rocheuses,  tout  le  terri- 
toire appartient  aux  formations  silurienne  et  devonicnnc,  toutes  deux  très  favorables  à 
l'Agriculture  ;  la  première  prédomine  sur  toute  l'étendue  de  lu  péninsule  fertile  du  Haut- 
Canada.  A  sa  base,  les  couches  siluriennes  se  prolongent  l'espace  do  1000  milles  de  l'est 
à  l'oucpt,  et  80  prolongent  à  environ  f>00  milles  vers  lu  nord,  alors  que  eonimeiioe  la  forma- 
tion devonienne  qui  continue  jusqu'à  la  mer  Arctique.  C'est  cette  partie  du  territoire 
baignée  par  la  Saskatchcwan  et  la  Mackeuzlc  qui  est  si  vantée  pour  lu  renommée  de  la 
fertilité  de  ses  prairies.  A  environ  cent  cinquante  milles  îi  l'est  des  31untttgncs  llooheuscs 
commence  la  grande  couche  de  charbon  qui  donne  à  notre  territoire  un  bien  grand  avan- 
tage sur  celui  qui  se  trouve  au  sud.  En  autant  qu'on  a  pu  le  constater  il  a  plus  de 
cinquante  milles  do  largeur,  et  se  prolonge  sans  interruption  sur  seize  degrés  du  latitude 
jusqu'à  l'océan  Arctique. 

Le  lignite  est  encore  beaucoup  plus  abondant,  et  comme  lu  présence  du  charbon  dans 
oea  hautes  latitudes  est  une  quertion  d'un  grand  intérêt,  nous  allons  analyser  ici  les  obserra- 
tioDB  et  les  études  de  sir  John  Richardson  sur  le  sujet  auquel  il  a  cons  ltu  tant  d'attention. 
Au  confluent  de  la  rivière  Mackenzie  et  de  la  rivière  du  Lncà-l'Ours  la  formation  se 
voit  avec  plus  d'avantage  ;  elle  consiste  là  en  une  série  de  couches  dont  lu  plus  épaisse  a 
plus  de  trois  verges  ;  elles  sont  séparées  par  des  a.'isiscs  de  ^ruvois  et  de  sable,  alternant 
avec  un  grès  fin  et  friable,  et  parfois  avec  d'épaisse»  couches  d'argile,  l'assise  intervenante 
étant  souvent  noircie  par  la  dissémination  de  matières  bitumineuses.  Le  charbon  récem- 
ment extrait  de  la  couche  est  massif,  et  presque  généralement  laisse  voir  distinctement 
la  structure  ligneuse.  Différentes  couches,  et  Uiéme  différentes  parties  de  lu  même  couche, 
ouvertes  à  la  distance  de  quelques  cents  verges,  présentent  des  échantillons  de  "  lignite 
fibreux,  lignite  terreux,  lignite  couchoïdal  et  le  lignite  trapézoïde."  Certaines  couches 
ont  l'apparence  extérieure  d'un  bitume  compact,  mais  généralement  l'on  y  découvre  des 
assises  concentriques,  bien  qu'à  cause  de  leur  composition  qui  ressemble  au  jais,  la  nature 
des  fibres  ligneuses  no  peut  être  constatée  au  microscope.  Des  morceaux  offrent  une 
grande  ressemblance  avec  le  charbon  de  bois  ])ar  la  structure,  la  couleur  et  le  lustre.  A 
raifon  de  la  promptitude  avec  laquelle  le  charbon  s'enflamme,  les  couches  sont  détruites  à 
mesure  qu'elles  viennent  en  contact  avec  l'atmosphère,  et  lu  levée  s'abaise  constamment, 
de  sorte  qu'il  n'y  a  que  lorsque  les  débris  ont  été  enlevés  par  l'eau  que  les  bonnes  parties 
sont  visibles. 

Des  formations  semblables  à  celles  que  l'on  trouve  sur  lu  rivière  Mackenzie  se  pro- 
longent vers  le  sud  le  long  de  la  base  orientale  des  Montagnes  Rocheuses  jusqu'à  la 
Saskatohewan.  Sir  John  Richardson  a  publié  des  détails  variés  sur  différentes  localités  situées 
entre  ces  deux  points  où  des  couches  de  charbon  ont  été  découvertes,  indiquant  toutes 
l'existence  de  vastes  terrains  houillers,  bordait  lu  base  des  Montagnes  Rocheuses  sur  une 
grande  étendue,  et  se  prolongeant  probablement  jusqu'à  la  mer  Arctique  où,  comme  le  fait 
est  bien  connu,  du  lignite  do  la  même  qualité  eu  apparence  a  été  découvert  par  le  capitaine 
McGlure,  dans  la  même  direction  générale  que  les  localités  dont  nous  venons  de  parler. 

L'importance  de  ce  terrain  houiller  par  rapport  à  lu  construction  et  à  l'exploitation  du 
chemin  de  fer  du  Pacifique  ne  saurait  être  trop  hautement  appréciée.  Au-delà  des 
Montagnes  Rocheuses,  la  géologie  du  territoire  n'est  pas  aussi  bien  connue.  Il  y  a  des 
chaînes  de  montagnes,  mais  elles  sont  coupées  par  de  grandes  vallées;  très  favorables  k 
l'agriculture  et  bien  boisées. 

Si  le  géologue  a  pu,  dans  ses  recherches,  trouver  des  preuves  incontestables  de  la 
richesse  du  territoire  du  Nord-Ouest,  le  minéralogiste  n'est  pas  resté  loin  derrière  lui. 
Presqu'à  dater  du  débarquement  des  premiers  traiteurs  sur  les  rives  de  la  Baie  d'Hudson, 
la  contrée  a  été  renommée  comme  riche  eu  minérau.t.  Sir  Alcxandcr  Mackenzie,  en  1789, 
découvrit  de  la  «  pétrole  ressemblant  beaucoup  à  de  la  cire  jaune,  au  milieu  du  schiste 
pierreux  "  sur  les  bords  de  la  Mackeuzic  ;  et  les  Indiens  l'informèrent  que  des  "  roches  sem- 
blables se  trouvaient  ici  et  là  sur  toute  la  contrée  en  arrière  du  Lac  à  l'Esclave  où  les  Ghcpflw- 
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Îans  ramassont  le  ouivro."  Tous  les  Indiens  qu'il  rencontra  avaient  des  lance»  dont  le 
eut  était  en  fer  ou  on  cuivre,  et  près  do  la  rivière  du  Lac-à-I'Oura  il  trouva  des  morceaux 
do  minerai  do  for  et  des  souruus  d'eau  minérnio.  Le  long  do  la  Maclconsie,  jusqu'à  la  06" 
latitude  nord,  ainsi  que  sur  Ijs  ^loiitiignes  lluchcuses  sur  la  ô6°latitudo  nord,  et  la  120^ 
de  longitude  ouost,  it  découvrit  du  bitume  et  du  ohurboii,  et  sur  h  Ilivièro-la-Paix,  bruH 
Hud-oucBt  do  la  Muckcnzic,  des  sources  salc'OM. 

Franklin  et  HiehurdHon,  dans  leurs  nxpt^ditiuns,  découvriront  au  Lao  Winnipeg  une 
magnifique  pierre  de  rocliu  ressemblant  beaucoup  h  la  porcelaine,  et  «  des  dép6U)  ot  rochers 
arénacés  ayant  une  grande  analogie  avec  ceux  de  l.i  Unie  du  Pigeon,  Lao  Supérieur,  oh  l'on  a 
constaté  la  présence  du  veines  argentifères";  au  comptoir  Cumbcrland,  sur  la  Saskatubowan, 
des  sources  salées  et  sulfurous^s  et  du  charbon  ;  à  la  rivière  Elk,  du  bitume  en  quantité 
tel  qu'il  coulait  en  ruisseaux  dos  fissures  du  roc  ;  sur  les  rives  du  Lac  Athabasca,  de  la 
ploL-bagino  et  du  schiste  elilorité  do  la  plus  bello  espèce. 

Dans  une  lettre  adressée  à  Sir  H.  Murchison,  Sir  John  L.  Ilichardson,'dit,  on  parlant  do 
la  contrée  baignée  par  lu  rivière  à  l'P^Mclavu  :  «  La  grande  quantité  de  gypso  à  proximité  de 
souroef  salées  extrâniement  puissantes  et  riches,  et  la  yranae  abondance  de  pétrole  dans  cotte 
formation,  ainsi  que  les  couches  uréuacécs,  molles,  marneuses,  brccciolaires  de  dolomic,  mais 
surtout  le  fait  que  cette  dernière  espèce  do  roche  est  lu  plus  commune,  m'ont  induit  à 
oroiro  que  la  pierre  calcuiro  des  rivières  Klk  et  à  l'PiSclave  équivaut  au  sechstein  des  géolo» 
gucs  du  continent."  Lc^i  sources  salées,  un  peu  plus  loin  vers  le  sud,  qui  déposent  do 
grandes  quantités  de  sel  commun  pur,  sont  classées  pur  Sir  John  Kichardson  dats  la  caté- 
gorie du  célèbre  groupe  salé  Onoudaga  do  lu  série  Heldcrberg  do  New- York.  D'après  lo 
rapport  de  8ir  VVilliam  Logan,  il  appert  qu'à  ces  dernières  sources  "  l'on  a  fabriqué  pas 
moins  do  3,184,317  niiuots  de  sel  avec  profit  en  185!"  L'on  pourrait,  des  magnifiques 
sources  salées  qui  existent  sur  tout  lo  territoire  de  lu  Baie  d'IIudson,  retirer  lo  sel  de  la 
meilleure  qualité,  article  qui  de  lui  même  deviendrait  uuo  source  considérable  do  richesse, 
si  la  contrée  venait  à  se  coloniser,  et  si  lus  pêcheries  si  importantes  et  si  variées  do  ses  côtes 
et  de  SCS  rivières  étaient  exploitées  sur  un  pied  respectable. 

Sir  John  Richardson  parle  dans  les  termes  suivants  do  lu  richesse  minérale  d'une 
grande  partie  du  territoire  dans  une  lettre  publiée  dans  le  journal  de  la  société  géogra- 
phique en  1845:  "  Lu  contrée,  comme  l'ont  fait  voir  les  expéditions  do  Sir  John  Franklin 
et  du  capitaine  Back,  cft  riche  en  minéraux  ;  des  terrains  houillers  inépuisables  bordent  les 
Montagnes  liocheuses  ù  douze  degrés  de  latitude  :  des  couches  de  charbon  apparaissent  à  la 
surface  à  plusieurs  endroits  do  lu  côte  arctique  ;  des  filons  de  minerai  do  plomb  traversent 
les  roches  du  golfe  Caronation,  et  lu  rivière  Muckcnzic  traverse  une  étendue  de  terre  bien 
boisée,  qu'environnent  des  chaînes  métallifères  do  montagnes,  et  n'offre  aucun  obstacle  à 
la  navigation  à  vapeur  l'espace  de  plus  de  douze  cents  milles." 

Les  découvertes  d'or  récemment  fuites  dans  l'Amérique  du  Nord-Ouest,  qui  ont,  à  si 
juste  titre,  occupé  l'attention  publique,  et  qui  ont  une  grande  importance  envisagées  au 
point  de  vue  do  la  colonisation,  ont  été  si  amplement  discutées  par  la  presse,  qu'il  est  inutile 
d'en  parler  plus  au  long  dans  cet  écrit. 

IMPOBTAMCE  COMMERCIALE  ET  POLITIQUE  DE   L'ÉTABLISSEIilûNT    D'UNE   LiaNE   DE  COM- 
MUNICATION A  LA  RIVIÈRE  ROUGE  SUR  LE  TERRITOIRE  BRITANNIQUE. 

Les  habitants  de  la  Rivière  Rouge,  isolés  comme  ils  le  sont  en  grande  partie  du  reste  du 
monde,  qui,  jusqu'à  tout  dernièrement,  a  semblé  ingnorer  leur  existence,  occupent  aujourd'hui 
leur  bonne  part  do  l'opinion  publique.  Les  colons  do  la  Rivière  Rouge  sont  restés  paisibles 
dans  leur  solitude  tant  que  les  vastes  étendues  de  terre  au  sud  de  lu  frontière  internationale 
sont  demeurées  aussi  sauvages  et  aussi  désertes  <j[ue  les  plaines  qui  les  environnent  de  tous 
côtés.  Mais  les  progrès  qu'ont  faits  leurs  voisins  de  la  République  Américaine  dans 
l'établissement  et  l'organisation  de  nouveaux  territoires  leur  ont  ouvert  les  yeux  sur  leur 
véritable  position.  Ils  ont  été  les  témoins  muets  de  la  maroho  de  la  colonisation  vers 
l'Ouest  à  partir  du  Lao  Michigan  à  travers  les  Etats  du  Wisconsin  et  du  Minnesota  jusqu'au 
Dacotah  ;  ils  ont  vu  uno  population  industrieuse,  que  l'on  pouvait  compter  par  centaines  de 
mille,  s'établir  presque  à  côté  d'eux,  pendant  <iue  leur  propre  colonie  s'aocrott  à  peine  ; 
Ui  mTept  qii'il  n'y  a  rien  dans  leur  sol  ni  dans  leur  climat  qui  puisse  f^ire  obstaole  à  l^qr 
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ï)Tospétité  ;  ils  sont  convaincus  de  la  fertilité  de  l'un  et  de  la  salubrité  de  l'autre  ;  mais  ile  < 
he  pètivent  s'CTnpgchcr  de  rougir  quand  ils  comparent  les  progrès  de  leurs  voisins  avec  la> 
décadefice  qtfi  caractérise  leur  contrée.     A  tort  ou  L  raison   ils  attribuent  leur  p«u  de 
succès  Ji  l'influence  de  la  compagnie  de  la  Baie  d'Hudson,  et  ils  protestent   do   manière  h. 
être  compris  contre  l'existence  d'une  puissance  qui  au  fond  est  bien  le  principal  obstacle  : 
h  leur  prospérité. 

La  colonie  fut  d'abord  fondée  il  y  ?   ua  demi-siècle  par  des  immigrés  de  la  mère- 
patrie  ;  la  population  se  compose  aujourd'hui  de  sujets  anglais  par  naissance  et  de  leurs 
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droit  de  posséder  dans  l'administration  des  affaires  locales.  Eudseot-ils 
lement  les  pouvoirs  et  les  attributions  d'un  conseil  de  canton  ordinaire,  il  sont  persuadés 
qu'ils  pourraient  grandement  contribuer  à  améliorer  leur  condition  et  établir  leur  avenir 
sur  des  bases  solides  ;  mais  ces  choses,  ils  ne  les  ont  pas  ;  voilà  leur  grief,  voilà  leur  humi- 
liation !  Tandis  que  leur  Ëtablissement  date  de  50  années,  ils  voient  sous  leur  yeux  le 
Minnesota  et  le  Dacotah,  dont  ^es  frontières  ne  sont  éloignées  que  de  60  à  70  milles,  érigés 
en  Etats  depuis  hier  sealement,  mais  ayant  néanmoins  le  droit  d'intervenir  dans  le  goavem- 
nement  du  pavs. 

Aujourd'hui,  les  habitants  de  la  Rivière  Rouge  sont  actuellement  dans  l'impossibilité- 
de  communiquer  avec  la  mère-patrie  si  ce  n'est  en  passant  par  un  pays  étranger.  L'ancienne- 
toute  qu'ils  suivaient  il  y  a  50  ans,  faute  do  quelques  frais  pour  la  tenir  ouverte,  a  été 
abandonnée;  est-il  donc  étonnant  qu'ils  se  prennent  à  murmurer  à  l'idée  do  l'indifférence 
apparente  du  gouvernement  impérial  ?  "  Nous  n'avons  pas  de  ccjimunication  postale,  dit  le 
Èfil  River  Nor'-Wester,  avec  aucune  partie  du  monde  civilisé  si  ce  n'est  par  les  Etats- 
Unis!  Pendant  deux  ou  trois  ans  avant  1860,  le  gouvcrncnent  canadien  a  établi  une  ligne 
de  communication  postale  avec  cette  contrée  devant  faire  le  service  une  fois  par  mois,  par 
la  voie  du  Fort  William  sur  le  Lac  Supérieur.  C'était  un  bon  commencement,  bien  que 
les  arrangements  aient  été  très  mal  conduits.  Malgré  l'irrégularité  dans  le  transport  des 
malles,  nous  avions  néanmoinsdroitd'espérer  que  l'entreprise  serait  continuée  et  que  graduel- 
lement, à  mesure  que  la  route  serait  mieux  connue,  elle  serait  devenue  plus  prospère.  Le  gou- 
vernement eanfdicn  a  néanmoins  retiré  la  subvention,  et  àl'hcurc  qu'il  est  c'est  au  gouvcroe- 
ment  américain  que  nous  devons  la  faveur  de  pouvoir  entrer  en  communication  avee  le  reste  du 
monde.  Il  a,  à  grands  frais,  établi  une  route  postale  jusqu'à  notre  frontière,  à  soixante 
milles  de  cet  Etablissement,  et  cela  pregqu'exclusivement  pour  notre  propre  bénéfice.  Cette 
considération  ne  pourrait-elle  pas  nous  encourager  à  regarder  le  gouvernement  a'.iglais, 
d'un  mauvais  œil  ? 

"  Si  nous  exceptons  la  route  détournée,  difficile  et  très-incertaine  de  la  Baie  d'IIudsou^ 
il  ne  nous  reste  que  la  voie  des  Etats-Unis  pour  importer  nos  marchundiBcs,  et  ce  u'cst  que: 
par  la  route  américaine  que  nous  pouvons  exporter  nos  fourrures,  nos  peaux,  notre  hétuil,. 
tout  notre  surplus  enfin  !  Est-ce  là  un  encouragement  à  la  loyauté?  Un  négociant  qui 
importe  d'Angleterre  ne  peut  aujourd'hui  recevoir  qu'un  seul  envoi  de  marchandises  par 
année,  et  il  peut  se  croire  heureux  encore  s'il  lui  parvient,  au  milieu  de  tous  les  dangers 
qui  l'accompagnent,  tandis  qu'un  traficant  de  marchandises  américaines  pourrait  recevoir 
vingt  envois  dans  le  même  temps,  s'il  le  voulait.  Prcsqu'à  chaque  semaine,  de  mai  à 
pctobre  i|ic)u8ivement,  un  splendide  bateau-à-vapeur  peut  ôtre  vu  au  Fort  Garry,  déchar- 
gant  sa  cargaison  de  marchandises,  et  prenant  en  échange  des  fourrures  en  destination 
^de  Sit.  Paul,  Bostoi^  ou  New- York  ;  à  qui  appartietit  ce  bateau  ?  A  des  citoyens  américains. 

"  La  seule  route  passable  laissée  »ux  émigrants  dans  cette  contrée  est  par  les  Etats- 
Unis.  La  conséquence  en  est  que  les  étrangers  qui  viennent  s'établir  parmi  nous  sont 
pour  la  plupart  des  cîtbyeps  américains  oi^  des  individus  devenus  de  vrais  yankec».  Cette 
influence  contribue-t-eI!e  beaucoup  à  eqtretenir  les  sentiments  de  loyauté  ? 

"  Des  relations  fréquentes  avec  les  Américaiqs,  des  visites  à  Chicago,  Boston,  New^ 
York,  etc.,  font  bien  vite  nattro  l'impressioa  qu'il  n'y  a  pas  un  peuple  comme  celui  de  la 
république  voisiue,  Jilous  voyons  ses  belles  cités,  ses  chemins  de  for,  ses  bateaux-à-vapeur  ; 
ses  journaux  noua  {ipprènnent  avec  quelle  rapidité' s'étàblfs^jint  ses  nouveaux  territoires,  i-i 
nous  font  ooDQAÎtre  |(^  Tégislation  libérale  au  moyen  de  laqiieli^  le  développement  soudain 
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des  ressources  des  nouveaux  districts  est  une  chose  de  tous  les  joars.     Et  que  voyons-nous 
do  la  grandeur  et  la  prospérité  de  l'Angleterre  ?  Rien." 

Il  est  indubitable  que  ces  sentiments  existent  depuis  assez  longtemps,  et  rion  d'é- 
tonnant h  ce  qu'ils  gagnent  du  terrain  ;  les  relations  postales  et  commerciales  avec  le  Min- 
nesota les  stimulent,  tandis  que  l'indifférnnce  apparente  do  la  nère-patrie  ne  leur  est  pas 
défavorable.  Les  sujets  anglais  établis  à  la  Rivière  Rouge  tiennent  toujours  à  vivre  sous 
la  domination  britannique,  il  est  vrai,  mais  cette  idée  même  qui  n'est  autre  chose 
que  le  souvenir  de  ce  qui  est  grand  et  prospère,  de  tout  ce  qui  est  glorieux  dans 
1  histoire,  est  à  la  Rivièro  Rou^e  bien  souvent  obscurcie  par  lo  fait  qu'elle  ne  leur 
rapporte  aucun  avantage  dirccC.  Ils  se  plaignent  amèrement  qu'ils  sont  négligés;  ils  ai- 
ment à  rester  sujets  anglais  aussi  bien  que  do  nom,  mais  n'ont  pas  encore  reçu  la  part  des 
avantages  commerciaux  et  autres  que  comme  sujets  ils  ont  droit  d'attendre  d'un  gouver- 
nement libéral  et  éclairé. 

Les  habitants  de  la  Rivière  Rouge  resKouteut  bien  les  influences  américaines  de  toute 
espèce  qui  les  assiègent  de  toute  part,  et  ils  savent  qu'il  leur  faudra  s'américaniser  si  des 
mesures  ne  sont  immédiatement  prises  pour  contrecarrer  cette  tendance.  Dans  le  mémo- 
rial cité  plus  haut,  ils  observent  "  que  l'idée  américaine  fait  rapidement  des  progrès  ici,  et 
que  si  l'on  ne  s'empresse  de  la  contrecarrer,  l'on  ne  tardera  pas  à  voir  surgir  des  complica- 
tions bien  graves,"  et  ils  continuent  à  alléguer  que  la  confection  d'une  grande  route 
nationale  qui  traverserait  leur  contrée,  tout  en  développant  les  relatioua  commerciales  avec 
leurs  concitoyens  en  Canada  et  ailleurs,  sans  être  obligés  de  passer  sur  la  terre  étrangère, 
contribuerait  encore  grandement  à  leur  prospérité,  et  leur  garantirait  pour  toujours  une 
union  politique  qu'ils  recherchent  tant.  "  Si  un  bon  chemin  c;>nduisant  du  Canada  à  la 
Terre  de  Rupert  n'est  pas  ouvert  sous  peu,  qui  peu  dire  l'effet  qu'aura  sur  l'esprit  de  la 
population  l'indifiérence  apparente  de  la  mère-patrie  et  de  la  grande  et  florissante  colonie 
qui  nous  avoisine,  jointe  ù  la  nécessité  dans  laquelle  elle  se  trouve  placée,  d'avoir  constam- 
ment recours  aux  Etats-Unis,  quand  il  s'agit  d'entrer  en  communication  avec  le  reste  du 
monde,  ou  de  se  procurer  Icâ  choses  les  plus  indispensables  à  la  vie?  Nous  n'avons  pas  de 
haine  contre  les  Ktats-Unis.  Nous  aiimirons  beaucoup  leurs  institutions,  bien  que  tout  natu- 
rellement nous  leurs  préférions  les  nôtres.  Nous  avons  une  haute  estime  pour  leurs 
habitants  avec  l€^'qucls  nous  vivons  en  bons  voisins,  et  s'il  arrive  quelquefois  qu'il  s'en 
trouve  quelquos-uus  qui  nous  insultent  ou  nous  ii.cnaccnt,  nous  prêtons  à  la  grande  majorité 
du  peuple  des  sentiments  plus  justes  et  plus  raisonables,  Mais  il  en  est  aux  Etats  qui 
ont  l'ambition  de  l'a'^randisscmcnt  territorial,  et  (lui  non-seulement  nous  offriraient,  mais 
nous  forceraient  d'accepter  les  institutions  dont  ils  sont  si  fiers  ;  et  si  l'affection  de  nos 
concitoyens  pour  la  mèrc-patriu  vouait  à  se  refroidir  par  la  négligence  de  cette  dernière,  ou 
s'il  allait  de  leur  intérêt  de  passer  sous  un  autre  gouvernement,  il  n'est  pas  di£Scile  de 
prévoir  que  l'on  mettrait  en  jeu  des  influences  qui,  nous  en  sommes  convaincus,  ne  leur 
ouvriraient  certainement  pas  la  voie  du  progrès  et  du  bien-être,  tout  en  compromettant 
sérieusement  la  prospérité  du  grand  empire,  dont  cette  contrée  ne  forme  qu'une  partie 
insiguifirnte,  comme  pourraient  probablement  l'affirmer  des  hommes  ignorants  et  sans 
jugement.  A  ce  point  de  vue,  nous  ne  saurions  nous  cacher  toute  l'importance  que 
comporte  lu  question  de  construire  une  l'oute  convenable  du  Canada  à  la  Rivière  Rouge.'** 
Rien  ne  saurait  mieux  démontrer  le  désir  sincère  entretenu  par  ces  colons  de  continuer  à 
vivre  sous  la  domination  de  l'Angleterre,  que  l'offre  qu'ils  font  dans  leur  mémorial  de 
construire  près  de'  cent  milles  du  chemin  dans  la  direction  du  Lao  Supérieur.  L'esprit 
d'entreprise  des  Américains  leur  a  déjà  apporté  le  grand  avantage  commercial  de  pouvoir 
communiquer  avec  le  Minnesota  au  moyen  des  batcaux-à-vapeur  ;  mais  ils  préféreraient  de 
beaucoup  avoir  un  chemin  qui  leur  ouvrirait  le  Canada,  et  pour  atteindre  ce  but,  les 
habitants  de  la  Rivière  Rouge,  bien  que  loin  d'être  riches,  sont  prêts,  au  moyen  de  contri- 
butions volontaires,  à  confectionner  la  partie  qui  forme  léellement,  si  l'on  tient  compte  de 
la  navigation  du  Lac  des  Bois,  environ  la  moitié  de  la  ligne  do  communication  jusqu'au  Lao 
Supérieur,  à  condition  que  lo  gouvernement  anglais  ou  canadien  entreprenne  le  reste. 
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Après  avoir  cherché  à  faire  voir  qu'elles  sont  les  prétentions  et  les  vœux  des  habitants 
de  la  Rivière  Bouge  ;  après  avoir  démontré  la  nécessité  politique  qu'il  y  a  de  prendre 
aussitôt  que  possible  les  mesures  les  plus  propres  à  ouvrir  une  ligne  de  communication 
facile  entre  cet  Etablissement  isolé  et  le  Canada,  et  par  ce  moyen  contrecarrer  la  tendance 
inévitablement  produite  par  l'obligation  do  redevoir  h  un  pays  étranger  les  seules  relations 
commerciales  qu'il»  possèdent  ;  et  après  avoir  prouvé  par  les  autorités  les  plus  respectables 
qu'il  y  a  une  immense  région  de  l'Amérique  Britannique  ccntr.ilc  qui  ne  saurait  être  plus 
propre  à  la  colonisation  où  serait  confectionné  le  grand  chemin  national  du  Canada  à  la 
Colombie  Anglaise,  il  nous  reste  maintenant  à  considérer  l'entreprise  au  point  de  vue  du 
génie  civil. 

Dans  un  autre  écrit  l'auteur  a  fait  allusion  à  la  constmction  d'une  ligne  continue  de 
chemin|[de  fer  part&nt  du  Canada  et  allant  ù  l'Océan  Pacifique  sur  le  territoire  anglais.  Les 
différents  projets  antérieurement  mis  à  l'étude  pour  ouvrir  une  grande  route  entre  les 
deux  océans  y  sont  brièvement  passés  en  revue,  et  malgré  les  proportions  gigantesques  d'un 
pareil  chemin  de  fer,  et  l'impossibilité  de  le  construire  sans  délai,  une  entreprise  de  ctîe 
nature  est  considérée  comme  le  seul  moyen  possible  d'ouvrir  une  ligne  de  communication 
à  travers  le  continent.  L'on  prétend  que  bien  qve  le  chemin  de  fer  doive  être  considéré 
à  proprement  parler  comme  une  chose  de  l'avenir,  il  serait  bon  de  regarder  cette  entreprise 
comme  l'objet  final  que  l'on  aurait  en  vue  dans  toute  tentative  uctuclle  d'établir  la  contrée, 
et  que  l'œuvre  de  relier,  par  une  ligne  de  communicutinn,  hi  vaste  région  actuellement 
inculte  dans  l'intérieur,  progresserait  de  manière  à  ce  qu'à  mesure  que  les  chemins 
s'amélioreraient,  en  harmonie  avec  la  colonisation  et  le  développement  graduel  du  trafic, 
l'on  pourrait  y  établir  une  grande  ligne  continue  de  chemin  de  fer  d'un  océan  à  l'autre. 

L'auteur  n'a  pas  eu  de  raison  de  modifier  les  opinions  qu'il  entretenait  autrefois  au 
sujet  des  meilleurs  moyens  h,  employer  pour  coloniser  la  contrée  ;  d'un  autre  côté,  le  système 
de  voirie  propre  aux  nouveaux  territoires  et  qui  a  déjà  été  développé,  a  été  si  bien 
accueilli  par  la  presse,  et  approuvé  par  les  principaux  citoyens  de  la  province,  qu'il  croit 
plus  fermement  que  jamais  que  c'est  un  système  très  acceptable.  Bien  plus,  l'on  ne  saurait 
se  cacher  le  fait  que  les  mémorialistes  de  la  Kivière  Rouge  ont  virtuellement  accordé  leur 
préférence  au  système  en  question  en  choisissant  l'avocat  de  ce  système  comme  leur  député 
chargé  de  i'aitf  voir  au  gouvernement  l'importance  et  la  nécessité  d'ouvrir  des  lignes  do 
communication  par  toute  la  contrée. 

Ces  observations  semblent  nécessitées  par  le  cachet  de  nouveauté  attaché  au  "  système 
des  communications  territoriales  "  dont  nous  nous  occupons  ici,  et  qui  constitue  une  objec- 
tion puissante  à  tout  projet  auquel  viennent  se  lier  des  intérêts  aussi  considérables.  Le 
système  actuellenicot  soumis  nu  gouvernement  n'a  pas  encore  été  mis  en  œuvre,  c'est  là  la 
grande  raison  pour  laquelle  son  avocat  doit  chercher  à  en  déjiontrer  toute  la  valeur.  Ce 
plaidoyer  est  corroboré  par  le  témoignage  des  autorités  possédant  la  plus  haute  confiance.  * 

Dans  l'article  annexé  à  cet  écrit,  traitant  d'un  sj  stème  de  communications  territo- 
riales en  rapport  avec  la  colonisation  et  l'établissement  du  centre  de  l'Amérique  Britan- 
nique du  Nord,  il  est  dit  qu'une  grande  ligne  de  chemin  de  fer  traversant  le  continent  par 
le  territoire  britannique  devrait  être  immédiatement  commencée  en  traçant  la  "  ligne 
des  communications  territoriales,"  ainsi  appelée  pour  la  distinguer  des  autres.  L'on  se 
propose  d'ouvrir  sur  cette  ligne,  qui  de  fait  serait  la  plus  favorable  à  la  construction  d'un 
chemin  de  fer  partant  du  Canada,  longeant  la  région  fertile  et  aboutissant  à  la  Colombie 
Anglaise,  une  large  route  à  travers  les  bois,  d'y  placer  le  télégraphe  tout  le  long  et  d'y 
construire  les  ponts  et  les  autres  travaux  propres  à  en  faire  une  route  postale. 

L'on  ne  prétend  pas  que  les  travaux  préparatoires  se  feront  sans  diflicultés,  et  c'est 
réellement  une  grave  erreur  de  tenter  de  cacher  celles  qui  sont  connues,  ou  de  fermer  les 
yeux  sur  celles  que  l'on  peut  raisonnablement  anticiper.  Nous  savons  qu'il  se  présente  des 
obstacles  formidables  à  l'ouest  de  la  région  de  la  Saskatchcwan,  ainsi  qu'à  l'est  de  la  vallée 
du  Lac  Wionipeg,  tandis  que  plus  de  la  moitié  de  la  longueur  de  la  route  qui  traversera  en 
toute  probabilité  cette  dernière  partie  de  la  contrée,  c'est-à-dire  celle  située  entre  le  Lac 


Voir  appendict. 


27 


Nipiasing  et  le  Fort  Williaiu,  est  aussi  peu  connue  que  les  coins  les  plus  reculés  de  la 
Terre  de  Rupcrt.    MêH's  sur  cette  grande  étendue  do  prairies  unies  de  l'intérieur,  bien 

aue  l'établissement  d'une  roulo  postale  pourrait  se  faire  bien  faciiement  dans  toutes  les 
ireotions  voulues,  la  construction  d'un  chemin  de  fer  entraînerait  la  confection  d'un  grand 
nombrft  de  ponts  sur  les  ruisseaux  et  les  vallées  inégales  ;  il  faudra  donc  exercer  un  grand 
discernement  dans  le  tracé  d'une  ligne  par  cette  région  aussi  bien  que  par  les  région,<i 
boisées  de  la  contrée. 

Dtt  Lac  Supérieur  à  la  Rivière  Rouge,  lu  partie  do  la  route  qui  se  trouve  entre  les 
eaux  navigables  du  Lac  Supérieur  et  l'Etablissement  de  la  Rivière  Rouge,  est  celle  qui 
commande  la  plus  grande  attention.  L'établissement  d'une  ligne  de  communication  facile 
dans  coite  direction  sera  salué  avec  acclamation  par  les  mémorialistes,  leur  ouvrant  tout 
aussitôt  un  débouché  vers  ces  vastes  étendues  de  terre  arable  qui,  sans  moyens  d'y  arriver, 
sont  condamnées  h.  toujours  rester  incultes. 

L'apparence  physique  de  la  contrée  entre  le  Lac  Supérieur  et  la  Rivière  Rouge,  est 
ainsi  décrite  par  M.  Duwnn  : 

"  Elle  est  généralement  onduleuse,  accidentée  et  coupée  de  rivières  aux  courauts 
rapides  et  par  de  grands  lacs.  Les  montagnes,  cependant,  à  l'exception  de  celles  qui  se 
trouvent  sur  les  bords  du  Lac  Supérieur,  ne  sont  pus  bien  hautes,  et  l'on  y  voit  plusieurs 
belles  vallées  d'alluvion,  dont  la  plus  considérable  est  celle  de  la  Rivière-la-Pluie,  dont  il 
a  été  très  souvent  question  dans  les  rapports  précédents.  Les  lacs  et  les  rivières  sont 
navigables  sur  de  grandes  distances,  dont  la  plus  longue  est  de  158  milles,  s'étendaot 
depuis  le  Fort  Francis  jusqu'à  l'extrémité  Ouest  du  Lac  Plat.  D'épaisses  forêts  couvrent 
toute  la  région  et  l'on  y  trouve  eu  divers  endroits  et  en  grande  quantité  des  bois  de  la 
meilleure  espèce.  Il  se  trouve  aussi  de  l'orme  sur  la  Rivière-la-Pluie  et  du  pin  blanc  de 
belle  grosseur  et  de  bonne  qualité  en  abondance  sur  les  bords  des  rivières  qui  descendent 
la  pente  rapide  de  la  côte  Est  pour  se  jeter  dans  le  Lac  Supérieur  ;  mais  il  est  encore  plus 
abondant  sur  la  côte  Ouest,  le  long  des  rivières  qui  se  dirigent  vers  le  Lao-la-Pluie.  Sur 
les  rivières  Sagcinaga,  Seine  et  Maligne,  il  y  a  de  vastes  forêts  de  pin  rouge  et  de  pin 
blanc.  Il  se  trouve  aussi  çà  et  là  du  pin  blunc  dans  la  belle  vallée  de  la  Rivière-la>Pluie 
et  sur  les  ilcs  du  Lac  des  Rois  ;  mais  en  gagnant  à  l'ouest,  il  devient  de  plus  en  plus- 
rare,  et  arrivé  près  du  Lac  Winnipeg,  il  ne  s'en  voit  plus  du  tout. 

"  Si  l'on  met  les  forêts  de  pin  du  voisinage  du  Lac-la-  Pluie  en  regard  avec  les  fertile»' 
régions  qui  s'étendent  à  l'ouest  de  la  Rivière  Rouge, — où  il  n'y  a  que  peu  de  bois  propre 
aux  objets  domestiques, — et  si  on  les  envisage  sous  le  rapport  de  ce  que  peuvent  devenir 
plus  tard  les  besoins  do  cette  immense  contrée,  elles  prennent  alors  una  importance  qu'il 
ne  fuut  pas  se  dissimuler  en  estimant  les  ressources  de  cette  partie  du  pays." 

Trois  routes  canotaUfs  à  partir  du  Lac  Supérieur  à  la  Rivière  Rouge  ont  déjà  été 
explorées  sous  les  auspicc .  du  gouvernement  Canadien  ;  deux  de  ces  routes  ont  été  sans 
interruption  fréquentées  pendant  nombre  d'années  par  les  compagnies  de  pelleteries  du 
Nord-Ouest  et  de  la  Baie  d'IIudson.  L'une  d'elle  longe  la  frontière  de  l'Amérique  Bri- 
tannique et  des  Etats-Unis,  et  connue  sous  le  nom  de  "  la  route  de  la  Rivière  au  Pigeon.  " 
L'autre,  appelée  "  la  Kuminisiiquia,"  suit  en  partie  la  rivière  de  ce  nom.  L'autre,  par  le 
L'io  des  Chiens,  le  Portuge  de  la  Savane,  les  Milles  Lacs  et  la  Seine  jusqu'au  Lac-la-Pluie,  a 
été  reconnue  supérieure  aux  autres  par  31.  Dawson,  et  il  la  recommande  comme  telle  dans 
son  habile  rapport  adressé  au  gouvernement  Canadien. 

De  ces  trois  routes,  lu  moins  défavorable  est  indubitablement  colle  que  nous  mention- 
nons en  dernier  lieu  ;  une  grande  partie  en  est  aujourd'hui  éloignée  d'une  distance  consi- 
dérable de  la  frontière  internationale,  et  en  apportant  quelques  modifications  au  plan  de  M. 
Dawson,  on  pourrait  fort  bien  l'utiliser  dans  la  confection  du  grand  chemin  territorial 
traver-sant  la  contrée. 

Une  ligne  de  communications  territoriales,  partant  d'Outaouais  ou  de  quelqu'autre 
point  en  Canada,  où  il  serait  possible  de  la  relier  facilement  au  réseau  actuel  des  chemins 
de  fer,  et  allant  jusqu'au  Fort  Oarry,  sur  l'Etablissement  de  la  Rivière  Rouge,  passerait 
(autant  que  nous  pouvons  en  juger  par  nos  connaissances  locales)  par  le  Lac  Supérieur  à  la 
Baie  Nipigeon,  où,  selon  Bayfield,  il  existe  un  bonhavre,'8e  dirigerait  alors  vers  l'ouest,  et 
déviant  un  peu  vers  le  sud,  elle  passerait  ensuite  par  le  Lao  des  Chiens  et  le  Portage  do  la 
Savane,  se  maintenant  au  nord  du  Lac  des  Mille  Lacs,  et  frapperait  la  Seine  aux  Petites 
Chutes  ;  de  là,  elle  longerait  la  Seine  jusqu'à  un  point  au  nord  des  eaux  navigables  de  cette 
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rivière  sur  le  niveau  du  Lac-la-Plute,  au  pied  des  Douze  Portages  ;  de  là,  elle  traverserait 
le  Portage  au  Rat,  et  se  prolongeant  vers  l'ouest  dans  la  direction  du  Fort  Garry,  elle 
frapperait  la  limite  nord-ouest  du  Lac  Plat.  Ainsi  donc,  en  suivant  la  direction  générale 
de  la  ruute  canotablo  recommandée  par  M.  Dawson,  et  en  y  substituant  des  parties  d'un 
chemin  territorial  aux  endroits  où  la  navigation  est  très  interrompue,  nous  aurions  la  ligne 
suivante  de  communication  par  terre  et  par  eau  : — 


D«UI 
RirMr 
Petitoi 


Baie  Nipigeon  jusqu'au  Lac  dea  Chiens  (chemin  territorial) ■ 

Lao  et  Kirièresdes  Chiens  (bateau  à  vapeur) 

Portnge  jusqu'à  la  Rivière  Savane  (chemin  territorial) 

Rivière  Savane  et  Lac  des  Mille  Lacs  jusqu'au  Petites  Chutes  (bateau  il  vapeur). 
Petites  Chutes  jubqu'au  niveau  .lu  Lac-la-Pluie  (chemin  territorial  30  milles)  ' 
Do  do  (Embranchement  30  milles.) 

Rivière  Seine  et  Lac-la-Pluio  (bateau  à  vapeur) 

Portage  du  Fort  Francis,  (300  verges) 

Rivière-la-Pluie  et  Lac  des  Bois  (bateau  à  vapeur) 

Lao  Plat  jusqu'à  Fort  Uarry  (chemin  territorial) 


ToUl. 


Milles. 


Terre. 


40 


«2 
197 


Eau. 


ià 


6i 
60 


m 


308 


En  construisant  197  milles  de  chemin  et  deux  digues,  l'une  au  débouché  du  Lac  des 
Chiens,  l'autre  aux  Petites  Chutes,  dans  le  but  de  rendre  navigables  les  eaux  au-dessus, 
nous  ouvrons  une  ligne  de  communication  par  diligence  et  par  bateau-sVvapeur  du  Lac 
Supérieur  à  la  Rivière  Rouge.  Cet  arrangement  serait  surtout  avantageux  en  ce  sens  qu'il 
comblerait  l'interruption  de  la  navigation  de  la  Seine  à  partir  dis  Petites  Chutes  à  aller 
aux  Douze  Portages,  distance  d'environ  CO  milles,  qui  ne  puurrait  être  rendue  navigable  que 
pour  de  petits  bateaux,  et  encore  en  construisant  une  succession  de  digues  de  13U  pieds  de 
hauteur  tout  ensemble,  avec  un  nombre  égal  de  portages  d'une  longueur  totale  de  près  de 
sept  milles  et  demi.  Ce  serait  en  même  temps  un  moyen  de  limiter  les  dépenses  à  l'éta- 
blissement d'un  chemin  territorial  continue,  dont  1G7  milles  pourraient  servir,  s'il  devenait 
nécessaire  d'ouvrir  un  chemin  par  la  voie  de  terre  uniquemeut,  car  alors  il  ne  resterait  plus 
que  258  milles  à  terminer  pour  compléter  le  chemin  du  Lac  Supérieur  à  la  Rivière  Rouge. 
Dans  la  proposition  qui  précède,  l'on  verra  que  les  recommandations  de  M.  Dawson  sont 
adoptées,  quand  à  l'établissement  de  h  ligne  entre  le  Lac  des  Chiens  et  le  Lac  Winnipeg; 
la  seule  différence  étant  que  nous  proposons  la  construction  d'un  chemin  de  UO  milles  de 


avantageux  de  la  Baie  Nipigeon,  ce  qui  nous  assurerait  une  ligne  de  communication  cons- 
tante avec  le  Canada  à,  toutes  les  saisons  de  l'année.  Un  chemin  territorial  passant  par  la 
ligne  proposée  ne  se  rapprocherait  pas  de  plus  de  50  milles  d'aucun  point  de  la  frontière 
des  Etats-Unis,  avantage,  qui  au  point  de  vue  militaire,  doit  être  d'une  grande  importance, 
surtout  si  plus  tard  l'on  se  décidait  à  construire  un  chemin  de  fer  sur  la  même  ligne. 

Ea  apportant  à  ce  plan  la  modification  suivante,  l'on  pourrait  de  beaucoup  simplifier 
l'établissement  d'une  ligne  de  communication  ù  la  Rivière  Rouge,  et  en  augmentant  les 
frais  que  d'une  somme  comparativement  très-faible.  Au  lieu  de  se  servir  des  eaux  du  lac  et 
de  la  Rivière-des-Chiens,  en  construisant  une  digue  au  débouché,  le  chemin  de  la  Baie 
Nipigeon  jusqu'au  Lao  des  Chiens  pourrait  être  continué  jusqu'à  la  rivière  Savane.  Le 
seul  obstacle  à  la  libre  navigation  du  i^ac-la-PIuie  et  du  Lac  des  Bois  pourrait  être  enlevé 
en  construisant  une  pairo  d'écluses  en.  bois  au  Fort  Francis.  Par  ce  moyen,  la  communi- 
cation du  Lao  Supérieur  à  la  Rivière  Rouge  se  verrait,  par  l'ouverture  de  trois  parties 
séparées  du  grand  chemin  territorial,  la  construction  d'une  paire  d'écluses  et  une  simple 
digne,  réduite  aux  proportions  saÏTantes  : 
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De  UBaie  Nipigeon  *u  Portage  Savane  (chemin  torritorial) 

Ririire  SaTane,  Mille  Lac«  aux  Petites  Chutes  (bateu-à- vapeur)  

Petites  Chutes  au  niveau  du  Lac-la-Pluie,  aux  12  Portages  (chemin  territorial  30  m.)... 

Do  du  (embranchement  30  m.) 

La  Seine.  Lao-la-Pluie,  Lac-des-Bois  jusqu'au  Lao-Plat  (bateau-à-vapeur) « 

Lao-Plat  nia  Seine  (chemin  territorial) 


Milles. 


Terre. 
80 


ToUl. 


80 


92 


233 


Eav. 

208 


273 


Une  ligne  de  communication  telle  que  celle  proposée  ci-haut  donnerait  deux  longs 
trajets  par  bateau- 2i- vapeur  do  G5  et  208  milles  chacun,  avec  un  trajet  intermédiaire  do  60 
milles  de  long.  Il  y  aurait  ausji  deux  termiiii,  l'un  de  80  milles,  près  du  Lac  Supérieur, 
l'autre  de  92  milles,  près  de  la  Rivière  Rouge.  Il  suffirait  pour  transporter  le  trafic,  si 
ce  plan  étaitadopté,  de  deux  ou  trois  petits  batcaux-à-vapeur  et  d'un  nombre  suffisant  do 
chevaux  et  de  voitures  sur  chucunc  des  trois  sections  dont  nous  venons  de  parler.  Les  frais 
de  construction  seraient  limités  principalement  à  l'établissement  d'une  voie  permanente, 
et  il  ne  resterait  plus  à  construire  que  53  milles  du  Portage  Savane  aux  Petites  Chutes, 
et  170  milles  de  la  Heine  au  Lac  Plat,  disons  une  distance  totale  de  223  milles,  pour  compléter 
un  chemin  territorial  du  havre  Nipigeon,  sur  le  Lac  Supérieur,  jusqu'au  Fort  Garry,  sur  la 
Rivière  Rouge. 

Nous  avons  esquissé  quelques-uns  des  projets  propres  à  l'ouverture  d'une  ligne  de 
communication  entre  la  région  des  lacs  du  Canada  et  l'intérieur  de  l'Etablissement  de  la 
Rivière  Rouge.  Le  but  pour  le  présent  est  de  faire  face  h.  un  besoin  réellement  senti,  à 
peu  de  frais  et  sans  perdre  de  vue  l'établissement  ultérieur  d'une  grande  voie  reliant  le 
Canada  à  la  Colombie  Anglaise.  L'ouverture  d'une  ligne  facile  de  communication  de  la 
Rivière  Rouge  au  Lac  Supérieur  est  plus  spécialement  traitée  ici,  pour  la  raison  qu'elle  est 
envisagée  comme  un  ouvrage  facile,  qui  ne  saurait  sans  grandement  préjudicier  aux  inté- 
rêts les  mieux  entendus  de  l'empire  colonial,  être  ajournée  à  plus  tard. 

Une  compagnie  américaine  a  déj:\  ouvert  une  ligne  de  transport  à  la  Rivière  Rouge  ; 
le  temps  est  venu  de  constater  jusqu'à,  quel  point  la  route  que  l'on  se  propose  d'établir  sur 
le  territoire  britannique  pourra  supporter  la  concurrence  de  sa  rivale  américaine. 

Prenant,  dans  ces  deux  cas,  Toronto  pour  point  de  départ,  et  Fort  Garry  pour  point 
de  destination,  nous  avons  les  distances  suivantes  ;  observons,  en  passant,  que  la  longueur 
des  voies  ferrées  a  été  puisée  aux  documents  publies  par  les  compagnies  elles-mêmes,  et 
que  les  autres  distances,  quand  nous  n'avons  pu  les  obtenir  de  sources  plus  authentiques, 
nous  les  avons  mesurées  sur  la  carte,  tenant  compte  des  sinuosités  des  rivières  et  des  autres 
difficultés  de  la  navigation. 

En  certains  cas  les  chiffres  no  sont,  en  conséquence,  qu'approximatifs,  mais  suffisam< 
ment  proches  de  la  vérité  pour  les  besoins  du  moment.  Le  tableau  No.  1  donne  les 
distances  des  chemins  de  fer  les  plus  en  droite  ligne  et  les  plus  continus  à  partir  de 
Toronto  via  Chicago,  jusqu'à  la  La  Crosse,  sur  le  Mississippi,  l'extrême  limite  vers  le 
Nord-Ouest  du  réseau  des  chemins  do  fer  américain,  de  là  par  bateau-à-vapeur  jusqu'à  St. 
Paul,  par  diligence  jusqu'à  Georgetown,  et  par  bateau-à-vapeur  sur  la  Rivière  Rougo 
jusqu'à  Fort  Garry. 
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Tableau  No.  1. —  Toronto  à  Fort  Garry  par  Chicago. 


Milles. 

C.  de  for. 

Eau. 

Dilig. 

Total. 

614 
296 

£14 

Cbicftgo  à  Prairie  La  CroiM 

Pntiri*  Jiii  CroMe  i  St.  P«ul 

290 

208 

""296"  " 

208 

8t.  Pmul  à  Geonretown 

200 



480 

480 

Totaux 

810 

688 

290 

1788 

Le  tableau  No.  2  fait  voir  la  distance  par  la  route  d3  Toronto  via  Collingwood,  jusqu'au 
havre  de  Nipigeon,  sur  le  Lac  Supérieur;  de  là  par  la  li<;ne  des  diligences  et  batcauz-à-vapeur 
que  l'on  se  propose  d'ouvrir  jusqu'à  Fort  Garry,  à  l'Etablissement  de  la  Bivièrc  Rouge: — 

Tableau  No.  2. — Toronto  à  Fort  Garry,  pur  le  Lac  Supérieur. 


Toronto  &  Colljngwood 

CoUin|(wood  an  havre  Nipigeon  .... 

KipigeOii  à  Portage  Sarane 

Portage  Savane  aux  Petitus  Chutei. 

Petitei  Chute»  aux  12  Portage* 

12  Portages  an  Lac  Plat 

LaePIatlFort  Garry 


Milles. 


C.  de  fer.      Eau.      Dilig'nco     Total 


95 


450 


Totaux. 


95 


bS 


208 


723 


80 


60 


92 


232 


95 
450 
8U 
65 
60 
208 
V2 


1050 


Comparaison  entre  les  routes  de  Chicago  et  du  Lac  Supérieur  : — 


Toronto  i  Fort  Oarry  par  Détroit,  Chicago,  La  Crosse  et  St.  Paul 

Torop^->  t.  Fort  Oarry  par  Colliogwood,  Havre  de  Nipigeon,  Portage 
aTan«,  Lao-la-Pluie,  et  Lac  des  Bois 

Différence 


Distance  totale — Milles. 


C.  de  ff.r. 

Eau. 

D.lig'noe    Total. 

810 
95 

688 
723 

290 
2.Î2 

1788 
1050 

715 

35 

58    }      738 

1 

Le  dernier  tableau  nous  donne  les  distances  totales  par  la  voie  ferrée,  les  bateaux-à- 
vapeur  et  la  diligence  sur  chaque  route.  Il  recsort  de  cet  aperçu  que  bien  que  la  route  par 
Chicago  et  St.  Paul  a  35  mille6  de  moins  par  bateau-à-vapeur,  elle  a  en  même  temps  715 
milles  de  plus  par  chemin  de  fer,  et  58  milles  de  plus  par  diligence  que  la  route  par  le  Lpo 
Supérieur.  Les  tableaux  Nos.  1  et  2  font  aussi  voir  que  St.  Paul  est  à  63  milles  plus 
éloigné  de  Toronto  par  Chicago,  que  ne  l'est  le  Fort  Garry  de  Colliiigwood,  par  la  route 
dont  l'établissement  est  proposé. 

Nous  pourrions  appliquer  la  comparison  à  une  autre  route  américaine  qui,  bien  que 
plus  longue  de  100  milles  que  la  route  de  Chicago  par  bateau-à-vapeur,  a  près  de  200 
milles  de  moins  par  chemin  de  fer.  La  route  en  question  est  celle  parcourue  par  le  che- 
nin  de  fer  de  Détroit  à  Grand  Haven,  de  là  par  le  Lac  Michigan  jusqu'à  Milwankie,  de  là 
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iusqu'à  La  Crosse,  St.  Paul,  Georgetown  et  Fort  Garry.  Bien  quo  sans  exception  ce  soit 
)a  route  la  plus  courte,  si  non  la  plus  prompte  qui  existe,  néanmoins,  le  tableau  suivant 
indique  clairement  que  celle  dont  on  propose  l'établissement  sur  le  territoire  britannique, 
peut  supporter  une  comparaison  favorable  avec  la  première.  Gomme  il  est  inutile  de 
donner  les  distances  intermédiaires,  cous  n'avons  inscrit  que  la  longueur  totale  par  chaque 
mode  do  transport  :  — 


Hillei. 

Chem.  de  fer. 

Eau. 

Diligenee. 

Total 

D»  Toronto  par  Détroit,  Orand  n»veD,  Milwaukee, 
L»  CroMe,  St.  Paul,  et  Georgetown,   au  Fort 
Oarry 

«18 
»5 

788 
728 

290 
333 

1890 

De  Toronto  au  havre  Nipigeon,  et  par  le  chemin  ter- 
ritorial projeté,  et  par  bateau-à-rapeur  jusqu'à 
Fort  Garrr 

1050 

Bn  faveur  de  1a  routo  nroDosèe 

523 

0» 

58 

848 

L'on  devra  observer  que  bien  que  le  chemin  do  fer  par  Chicago  soit  généralement 
considéré  comme  la  route  la  plus  directe  pour  se  rendre  à  un  point  quelconque  au-delà  do 
St.  Paul,  la  route  par  Grand  Haven  et  Milwaukee  est  de  beaucoup  la  plus  courte  pour 
voyager  ;  la  distance  totale  jusqu  à  la  Rivière  Rouge  par  cette  route  étant  de  1696  milles 
contre  1788  milles  par  la  voie  de  Chicago.  Nonobstant  le  fait  que  la  route  de  Grand  Haven 
et  Milwaukee  soit  d'environ  100  milles  plus  courte  que  la  route  ordinairement  fréquentée,  et 
que  de  fait  c'est  la  route  américaine  la  plus  courte,  la  comparaison  ci-haut  entre  cette 
dernière  et  la  route  que  l'on  propose  d'établir  sur  le  territoire  Britannique,  fait  voir  que 
la  route  anglaise  l'emporte  en  tous  points  sur  sa  rivale  américaine.  La  distance  par  bateau- 
à-vapeur  est  de  65  milles  plus  courte  ;  la  longueur  totale  parcourue  en  diligence  est  de  58 
milles  plus  courte  ;  la  distance  à  parcourir  par  la  voie  ferrée  est  de  523  milles  plus  coqrte  ; 
enfin,  la  distance  totale  est  de  C46  milles  plus  courte  par  la  route  britannique  que  par 
l'autre.  Pour  arriver  à  ce  but  dont  l'utilité  est  si  évidente,  il  ne  s'agit  que  de  construire 
en  tout  232  milles  de  chemin  carrossable  ordinaire,  ériger  une  digue,  et  une  paire  d'^luses 
en  bois  de  petites  dimensions.  Ka  exécutant  ces  travaux,  nous  substituons  une  ligne 
d'environ  1050  milles  de  longueur  traversant  le  territoire  britannique  à  une  autre  d'environ 
1696  milles  de  long,  traversant  presque  partout  le  sol  étranger. 

La  route  britannique  offre  encore  un  nouvel  intérêt,  celui  de  s'assurer  du  trafio 
destiné  à  tout  chemin  de  fer  établi  à  l'Ouest  du  Lac  Supérieur.  Par  cette  route,  la  distance 
aux  régions  nord  du  Minnesota  et  du  Dacotah  est  plus  courte  que  par  toute  autre  II  ne 
semble  donc  pas  alors  bien  absurde  d'anticiper  que  partie  du  trafio  futur  de  ces  Ëtati 
prendrait  la  direction  d'une  ligne  de  communication  bien  entretenue  sur  la  route  projetée. 

LtONE  TELEQRAFniQUE   ET  CUEMIN   DU  CANADA  A  LA  OOLOMPiE    ANOLATBE. 

Relativement  à  l'établissement  d'une  ligne  télégraphique  et  d'une  route  postale  du 
Canada  à  la  Rivière  Rouge,  traversant  la  région  de  la  Rivière  Rouge,  et  aboutissant  à  la 
Colombie  Anglaise,  nous  pensons  quo  quelques  mots  ne  seront  pas  déplacés  ici.     Supposant 

3ue  l'argumentation  de  l'auteur  en  faveur  du  développement  des  ressources  des  nouveaux 
istricts  au  moyen  du  système  de  voirie  bien  entendu,  soit  fondée  sur  la  raison,  il  semble 
bien  certain  que  le  principe  admis  d'ouvrir  au  moyen  des  chemins  territoriaux  lés  grandes 
routes  d'un  nouveau  pays,  si  on  l'appliquait  au  développement  des  régions  inoccupées  de 
l'intérieur  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord,  offrirait  les  pins  grands  avantages.  Un 
chemin  territorial,  disons  le,  c'est  H  précurseur  du  chemin  de  fer  ;  l'établissemeiit  en  est 
recommandé  chaque  fois  que  le  trafic  promet  de  rendre  la  vapeur  profitable  ou  nécessaire 
comme  moyen  de  transport.  Voilà  bien  aujourd'hui  un  eas  absolument  40  cette  nattire. 
Si,  h  Vhéttre  qu'il  est,  il  n'est  pas  devenu  nécessaire  encore  4«  ponitniire  uç  pbemin  de  fer, 


■  I 


1 

;  ! 

t  1 
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qni  peut  oser  prédire,  en  face  des  quarante  millions  d'acres  fertiles  se  déroolant  par  larges 
vlateaux  à  travers  des  plaines  centrales  jusqu'aux  riches  vallées  aurifères  des  Montagnes 
kooheuses,  et  en  face  de  l'impulsion  soudaine  que  la  pri^scncc  de  l'or  peut  imprimer  à 
l'émigration  et  à  la  colonisation  bien  dirigées,  qui  peut  oser  dire  qu'un  chemin  de  fer  ne 
viendra  pas  remplacer  un  simple  chemin  traversant  le  continent  avant  qu'une  autre 

Sénération  ait  passé  ?  Jusqu'à  tout  récemment,  la  république  voisine,  si  prospère  pendant 
es  années,  était  encore  le  grand  centre  vers  lequel  se  portait  le  trop  plein  des  pays  du 
Tieuz  monde.  Aujourd'hui,  le  flot  de  l'émigration  n'cst-il  pas  arrêté  par  les  difficultés  do 
nos  voisins  ?  Eh  bien,  ne  pourrions-noua  pas  lui  ouvrir  un  nouveau  débouché,  qui  ferait 
la  richesse  de  toute  l'Amérique  Britannique  ?  Si  une  partie  des  immigrants  qui  ont 
jusqu'à  ce  jour  grossi  les  rangs  de  la  république  américaine,  pouvaient  être  dirigés  vers  no» 

{irairies  par  une  route  qui  rendrait  ce?  dernières  aussi  accessibles  que  celles  du  Mississipi^ 
'établissement  d'une  route  posrale  et  d'une  ligne  télégraphique  traversant  la  contrée  y 
jeterait  partout  de  l'emploi  ;  l'on  ne  tarderait  pas  à  ressentir  la  nécessité  de  communication» 
améliorées,  et  à  plusieurs  endroits  à  mettre  la  locomotive  en  réquisition. 

En  ouvrant  un  chemin  territorial  et  en  établissant  une  ligne  télégraphique,  la  vapeur 
et  l'électricité,  ces  grandes  civilisatrices  du  siècle  actuel,  prendraient  bientôt  racine  sur 
les  déserts  vastes,  tristes  et  encore  incultes  de  l'intérieur  lointain.  Pour  bien  des  raisons, 
il  importe  donc  grandement  qu'un  télégraphe  électrique  ^oit  construit  précisément  le  long 
de  la  ligne  du  chemin  de  fer  projeté,  et  au  plus  tôt  ;  en  bus  de  sa  valeur  au  point  de  tuo 
militaire  et  commercial,  comme  moyen  instantané  de  correspondcnce  entre  les  deux  océans, 
il  servirait  beaucoup  à  l'œuvre  de  la  colonisation  ;  il  permettrait  h  des  localités  isolées  de 
80  communiquer  leurs  besoins  et  leurs  pensées  ;  les  établissements  naissants  séparés  par 
des  centaines  de  milles  connaîtraient  à  chaque  heure  du  jour  pour  ainsi  dire  les  progrès 
qu'ils  font  individuellement,  et  connattraient  les  principaux  événements  à  mesure  qu'ils 
transpireraient  ;  et  le  pionnier,  lui,  bien  que  pour  un  temps  éloigné  de  la  civilisation  et  de 
ses  bienfaits,  il  se  sentirait  moins  isolé  quand  il  sériait  certain  de  pouvoir  en  un  instant 
s'aboucher  avec  les  amis  qu'il  a  laissés  loin  derrière  lui. 

Une  partie  du  plan  proposé  est  que  le  chemin  territorial  soit  construit  et  amélioré  par 
degrés,  de  pair  avec  le  progrès  de  la  contrée,  depuis  l'état  brut  jusqu'au  pins  haut  point 
de  perfection  requis  pour  la  circulation.  L'on  pense  que  lo  développement  du  chemin  et 
l'établissement  de  la  contrée  iraient  ainsi  s'cntr'aidant,  les  travaux  do  voirie  et  do  coloni- 
sation  marchant  ensemble  au  grand  bénéfice  des  deux  ;  et,  sous  ce  rapport,  il  semble  bien 
possible  d'adopter  un  système  pour  vendre  les  terres  beaucoup  plus  agréable  aux  colons 
une  fois  qu'ils  le  comprennent  et  de  beaucoup  plus  avantageux  au  pays  en  général  que  le 
système  découlant  de  l'opération  de  la  loi  dite  Thc/ree  Ilonirstcad  Law  de  nos  voisins. 
En  vertu  de  cette  loi,  un  citoyen  ayant  atteint  un  certain  fii^o,  peut  se  procurer  un  lot 
vacant  dans  l'ouest  lointain,  en  payant  environ  915,  et  en  cultivant  la  terre  pendant  cinq 
ans,  mais  il  n'existe  pas  de  disposition  pour  la  rendre  accessible  au  publie  ;  les  colons  sont 
tenus  de  régler  eux-mêmes  leur  droit  d'entrée  et  de  sortie  en  la  manière  qu'ils  veulent  bien 
le  juger  à  propos  ;  la  question  d'ouvrir  des  chemins,  de  jeter  des  ponts  sur  les  ruisseaux, 
ou  d'en  payer  les  frais,  est  laissée  aux  pionniers  ;  c'est  un  grand  retard  apporté  au  progrès 
et  aux  améliorations,  et  il  en  sera  toujours  de  même  tant  que  l'établissement  des  cnemins 
sera  laissé  au  caprice  ou  aux  efibrts  individuels.  L'on  croit  qu'un  meilleur  plan  serait  de 
donner  un  lot  à  quiconque  en  ferait  la  dcnande,  en  Tobligeant,  en  retour,  à  consacrer  un 
certain  nombre  de  jours  à  améliorer  les  grandes  routes.  Supposant,  par  exemple,  que  les 
terres  seraient  divisées  en  lots  de  cent  acres  chacun,  et  que  pour  avoir  droit  à  une  patente 
l'on  obligeât  chaque  occupant  à  fournir  dix  jours  de  travail  chaque  année  pendant  l'espace 
de  dix  ans.  Le  travail,  c'est  le  capital  d'un  homme  pauvre  mais  industrieux  ;  c'est  le  seul 
plaoement  qu'il  ait  à  opérer  ;  néanmoins,  avec  ce  travail  il  se  verrait  en  état  non  seulement 
d'aequérir  un  bien,  mais  encore  un  bien  dont  la  valeur  sera  rehaussée  par  de  bonnes  routes. 

En  concentrant  i^ipsi  la  main-d'œuvre,  année  par  année,  sur  une  "  ligne  do  commnni» 
cation  territoriale,"  ^t^blie  %  Voyance,  ce  serait  la  préparer  à  recevoir  la  ligne  du  chemin 
de  fer,  tandis  que  l'ofioupation  et  1#  culture  do  la  terre  prépareraient,  à  leur  tour,  la  contrée 
à  se  prévaloir  des  «ymif^es  d'çpe  yoi^  ferrée.  Ce  serait,  à  la  vérité,  un  progrès  lent,  mais 
il,n'«n  Mndtqoo  p]iifé  sûr.  Un  gland  planté  en  temps,  vient  à  produire  un  ohène  aux 
dimeaBiooi  gigai^tesMùes  ;  pareillement,  un  faille  capital  pour  commencer,  employé  oomiat 
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D0U8  venons  de  le  démontrer,  en  mômo  temps  qu'une  industrie  bien  exploitée  ensuite,  ne 
peuvent  manquer  do  créer  pur  les  seules  ressources  naturelles  et  toujours  renaissantes  une 
grande  ligne  de  coniwunii-atioD  intcrnotionalc. 

Un  pareil  projet,  fut-il  uiio  fuit»  adopté,  et  une  somme  comparativement  minime  appli- 
quée à  la  construction  d'un  seul  chrmin  carrossable,  m£mu  &  l'état  bruc,  et  un  télégraphe 
électrique  établi  sur  la  meilleure  ligue  de  chemin  de  1er  qu'il  n'y  ait  pas  sur  le  territoire 
britannique,  il  n'y  aurait  plus  qu'à  attendre  les  heureux  résultats  de  cette  entreprise.  Le 
chemin  carrossable  tout  rude  qu'il  pourrait  Ctrc,  deviendrait  la  grande  artère  de  commu- 
nication d'un  océan  à  l'autre;  il  deviendrait  pour  le  sol  une  espèce  d'épine  dorsale  ne 
couvrant  pas  moins  de  soixante  degrés  do  loii<ritudc,  et  en  ferait  peut-être  un  jour  une 
contrée  destinée  à  jouer  un  grand  i61c  dans  la  marche  des  événements;  tandis  que  le 
télégraphe  électrique  représenterait  la  moëllo  épioièro  destinée  à  activer  un  système 
nerveux  national  qui  est  appelé  h  se  ramifier  dans  bien  des  directions  encore  dants  ce  grand 
empire  colunial. 

ËD  terminant  ces  observations,  l'autour  prend  la  liberté  d'exprimer  avec  confi  nce  le 
vœu  qu'il  forme  que  le  temps  est  venu  quo  des  mesures  vont  Ctro  prises  pour  relever  les 
colons  de  la  Rivière  Rouge  de  la  position  isolée  et  peu  satisfaisante  qu'ils  occupent  aujour- 
d'hui, qu'ils  ne  continueront  plus  à  ôtrc  traités  comme  des  parias,  et  qu'on  ne  les  laissera 
pas  glisser  imperceptiblement,  mais  inévitablement  do  leur  propre  horizon  politique.  La 
nation  à  laquelle  ils  se  cramponnciil  et  à  Inquellc  ils  demandent  de  l'uppui  a  trop  de  respect 
pour  ses  sujets  pour  les  abaïuionner  à,  l'heure  ou  danger  ;  c'est  avec  joie  quo  ces  hardis 
pionniers  ont  cru  voir  qu'ils  pouvaient  compter  sur  un  bras  secourable  ;  do  récontes  confé- 
rences survenues  entre  les  hautes  autorités  impériales  et  provinciales  leur  font  anticiper  les 
plus  favorables  résultais.  La  mention  que  Son  Excellence  le  gouverneur-général  a  fait  du 
Nord-Ouest  dans  son  discours  de  lu  présente  session  de  la  législature,  fait  prévoir  que 
des  mesures  sont  en  voie  de  maturité  ;  l'avenir  semble  gros  de  bons  résultats  ;  puissent 
ces  signes  être  l'aurore  de  jours  glorieux  pour  ce  noyau  d'une  vaste  population  qui,  il  est 
bien  facile  de  le  prévoir,  doit  continuer  à  vivre  dispersée  sur  les  plaines  du  centre  de 
l'Amériquo  Britannique  du  Nord  ! 


APPENDICE. 


OBSERYATIOJSS 

AU   SUJET  d'un 


SYSTEME  DE  VOIRIE  TERRITORIALE 

QUESTION  RELEVANT  DE  LA  COLONISATION  ET  DK 

L'ETABUSSEMEM  DU  GEÏÏRE  DE  L'AIIERIDliE  IIRITAWIQl'Ë  1)11  KORD, 

Rédigées  par  Sandford  Flemino,  Ingénieur  Civil. 


Environ  dix-huit  années  d'exp^'ricnco  proicssiounclle,  en  cette  colonie,  consacrées  en 
grande  partie  au  tracé  et  à  la  construclion  des  chemins  ordinaires  et  des  chemins  de  for, 
ont  permis  à  l'auteur  de  mettre  i\  l'étude  la  question  importante  de  l'ouverture  des  voies 
de  communication.  Il  a  fait  l'examen  de  l'orif^ine  et  des  pro^TÔs  des  diiTérentes  lignes 
actuelles  de  transport  en  cette  province,  dans  le  but  de  découvrir  un  vaste  système  de 
voirie,  propre  à  favoriser  l'établissement  des  nouveaux  territoires  tout  en  étjiut  peu  dis- 
pendieux, et  susceptible  en  même  temps  de  pouvoir  développer  le  plus  promptemcnt 
possible  les  voies  de  communication  que  pourrait  au  besoin  requérir  la  prospérité  du 
pays. 

L'on  ue  présume  pas  que  le  plan  livré  au  public  sera  trouvé  parfait,  mai»  l'on  a 
l'espoir  qu'en  attirant  l'attention  spéciale  sur  ce  sujet,  un  projet  pourra  être  mûri  qui, 
tout  en  évitant  les  difficultés  survenues  par  l'absence  de  système  jusqu'à  ce  jour,  pourra 
avoir  pour  résultat  de  procurer  aux  districts  qui  ne  sont  pas  encore  établis,  Ks  avantagea 
des  moyens  les  plus  parfaits  de  communication  ù  la  date  la  plus  rapprochée,  au  meilleur 
marché,  et  pour  le  plus  grand  bien  public. 

L'on  devra  observer  aue  bien  que  cet  article  soit  écrit  spécialement  en  vue  de  la  colo- 
nisation des  régions  inhactitécs  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord,  l'importance  de  la 
question  ne  doit  pas  être  circonscrite  k  cette  contrée  ;  un  semblable  système  de  voirie 
pourrait  être  également  bien  adopté  par  les  autres  parties  de  rempirc  colonial.  En  Aus- 
tralie et  en  Afrique,  il  reste  encore  de  vastes  champs  à  ouvrir  <^aiis  l'intérieur,  ainsi  que 
dans  l'Inde  où  les  moyens  de  communication  sont  si  imparfaits  que  les  bienfaits  de  l'in- 
dustrie de  ce  pays  ne  sont  recueillis  ni  par  ses  habitants  ni  par  les  habitants  de  l'empire 
en  général.  Malgré  le  peu  d'habileté  que  puisse  posséder  l'avocat  de  ce  projet,  malgré 
l'imperfection  même  de  ce  projet,  l'on  devra  toujours  avouer  que  la  question  mérite 
d'être  étudiée  par  les  hommes  publics. 

Il  y  a  environ  huit  ans,  l'auteur  attira  publiquement  l'attention  sur  les  discordances  et 
les  difficultés  produites  par  le  système  jusque-là  suivi  en  établissant  des  lignes  de  commu- 
nications commerciales  dans  l'intérieur,  citant  en  même  temps  quelques  uns  des  avantages 
qu'il  présentait.*     L'an  dernier  il  prépara,  pour  être  publié,  un  article  sur  le  sujet  em- 

*  Prospectas  du  projet  de  prolonger  le  chemin  de  fer  du  Xord  de  Collingwood  à  Owtn  Sound  i 
4  avril  1855. 
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brassant  Iom  conHid(>ratiouM  néccsHoircs  pour  fuiro  coinprcndro  la  nécessité  d'apporter  ocr- 
toiiics  luoditicatioiiH,  uiiiNÏ  que  lu  nitturo  de  ces  modifications  ;  comme  bien  pou  d'ozcmplairos 
de  cet  article  ont  été  mis  ou  circulation,  et  comme  il  passe  en  revue  toute  la  question  nous 
une  forme  concise,  je  veux  croire  qu'on  me  piirdonncni  do  le  reproduire  plus  loin. 

Etant  depuis  longtemps  convaincu  de  lu  nécessité  qui  existe  do  créer  un  système 
avanta  ux  pour  le  tiucé  et  lu  construction  des  chemins  dans  un  nouveau  pays,  nous 
pouvons  aujourd'hui  recommander  uvco  confiance  les  principes  que  nous  avons  toujours 
invoqués,  appuvé  comme  nous  le  sommes  do  la  recommandation  des  hommes  do  professiou 
les  plus  huut  placés  en  cette  province.  Les  lettres  suivantes  qui  m'ont  été  écrites  par 
certains  de  nos  premiers  directeurs  et  ingénieurs  de  chemin  do  1er  témoignent  de  la  valeur 
du  système  do  voirio  proposé. 


Lettre  île  F.  Cumheritnid,  érr.,  illrccteur-ijérant,  chemin  de  fer  du  Nord, 

OUEMJN   DE   FER   DU   NoRD, 

Toronto,  2  décembre  1862. 

Mon  cnKR  Monsikur, — .T'ni  lu  avec  un  certain  soin  votre  article  au  sujet  d'un  nou- 
veau système  npjilicablc  au  tracé  des  chemins  do  colonisation. 

Rien  certainement  ne  pouvait  être  plus  absurde  que  l'ancien  système  des  réserves  de 
chemin  et  des  lignes  de  concession  en  tant  au  moins  qu'il  était  destiné  à  présider  à  la  con- 
fection de  nos  grandes  lignes  do  communication  ;  car,  sous  ce  système,  les  routes  étaient 
arbitrairem  Mit  trucées  et  établies  sur  une  base  purement  géométrique,  sans  tenir  compte 
des  principes  économiques  qui  doivent  toujours  être  consultés  en  pareils  cas. 

Autant  que  je  le  saelie,  c'est  vous  qui  le  premier  avez  attiré  l'attention  publique  sur 
cette  anomalie,  et  cherché  à  y  apporter  remède. 

Il  est  indubitable  que  lo  développement  rapide  d'un  établis-semcnt  et  mC>me  que  les 
intérêts  des  colons  dépendent  en  grande  partie  des  facilités  d'entrée  et  de  sortie;  qu'en 
suivant  uvcuglémcntle  tracé  géométrique  on  s'expose  à  ajourner  indéfiniment  l'exécution 
de  CCS  cond.tions  indispensables  à  la  colonisation  :  qu3  ce  tracé  est  souvent  abandonné  en- 
suite pour  la  raison  qu'il  est  impossible  d'en  tirer  aucun  parti,  et  remplacé  par  un  autre 
plus  approprié  ;  et  qu'en  pareil  cas  le  résultat  est  invariablement  un  grand  dommage  causé 
{l  la  colonisation  sans  parler  dos  irais  souvent  considérables  et  inutiles. 

A  mon  avis,  le  système  que  vous  ])roposez  serait  un  correctif  à  tout  ceci  ;  tout  en  pro- 
curant l'avantage  inappréciable  de  tracer  les  lignes  de  manière  à  ce  qu'elles  servent  d'uvunt- 
coureurs  aux  chemins  de  fer,  il  double  en  même  temps  lu  valeur  àcs  dépenses  faites  dès  le 
début. 

J'ai  remarqué  l'allusion  que  vous  fuites  au  rapport  de  M.  lloy  au  sujet  du  tracé  de  lu 
rue  Yonge  ;  l'erreur  commise  en  ce  cas  fait  voir  bien  clairement  le  vice  du  système,  et  ce 
qu'il  a  fallu  dépenser  pour  la  corriger  d'une  manière  partielle  seulement.  Ce  tracé  a  été 
évidemment  fait  au  hasard,  et  poussé  à  42  milles  vers  lo  nord  avec  une  stricte  exactitude 
géométrique,  sans  tenir  compte  des  difficultés  naturelles,  ou  dos  avantages  immenses 
qu'offrait  le  voisinage  immédiat.  Si  ce  grand  chemin  que  l'on  a  dirigé  vers  le  nord  eût 
été  étab'i  sous  le  système  (jue  vous  proposez,  il  aurait  été  tracé  du  côté  ouest  de  sa  ligne 
actuelle  (très  probablement  à  l'endroit  où  passe  actuellement  lo  chemin  do  fer  du  nord)  ; 
là  les  pentes  étuiert  plus  douces;  il  y  aurait  eu  moins  de  ponts  à  construire;  les  terres 
étaient  meilleures  ;  les  frais  n'auraient  pas  été  aussi  considérables,  sans  compter  que  l'on 
aurait  mieux  consulté  les  intérêts  des  premiers  colons  et  exempté  leurs  successeurs  de  la 
nécessité  de  faire  des  améliorations  qui,  malgré  qu'elles  coûtent  très  cher,  n'ont  pas  encore 
réu.ssi  à  en  faire  un  bon  chemin.  Si  l'on  eut  prévu  cela,  il  est  certain  que  les  chemins 
vicinaux,  tracés  dans  des  directions  convenables,  seraient  aujourd'hui  autant  de  débouchés 
ouverts  sur  lo  chemin  de  fer,  tandis  que  telles  que  sont  les  choses,  ils  sont  do  peu  de  valeur. 

Jp.  concours  génér(dement  dans  votre  raisonnement,  et  il  me  semble  que  la  valeur 
pratique  de  vos  conclusions  est  si  palpable  que  si  elles  pouvaient  attirer  l'attention  du 
département  chargé  de  la  colonisation,  nous  ne  tarderions  pas  à  les  voir  mettre  à  effet. 
Croyez-moi,  cher  monsieur,  votre  sincère  ami, 

Fred.  Cumberland. 
S.  Fleming,  écuyer,  I.  C. 
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Lettre  de  Oco,  Lowe  Reiil,  icuj/cr,  inginintr  en  chef  du  Grand  Occidental. 

Départkmknt  dk  i/Inoénirur,  Grand  Ocoidkntal, 

IIamit.ton,  17  d^'oombre  1862. 
SANDfOBD  Flkminu,  C'cuycr,  I.  G., 

Toronto. 

Oher  monsieur, — J'ai  reçu  la  vôtro  du  lor  courant,  aÏDBÎ  que  lo  pamphlet  qui 
l'accompagnait. 

A  votre  demande,  je  me  h(itc  de  vous  dire  en  pou  de  mots  do  ce  que  je  pense  de  votre 
projet. 

Dans  les  premières  pages  do  votre  livro,  vous  faites  l'énumération  des  nombreux 
avantages  qui  résulteraient  do  l'établissement  d'une  ligne  permanente  de  communication 
entre  le  Canada  et  nos  possessions  du  Pacifique.  Vouh  admettez  qu'à  l'heure  qu'il  est  un 
pareil  chemin  ou  un  chemin  de  fer  serait  une  cntrcpri«o  commercialement  improductive, 
mais  vous  prouvez  au  raojcn  d'arguments  solide-)  que  c'est  le  temp»  seul  qui  la  rendra 
profitable. 

Votre  projet  do  construction  et  de  développement  <>rnduel  est  fondé  pur  l'analogie 
avec  les  chemins  que  nous  avons  actuellement  en  Caniida,  à  l'égard  desquels  vous  constate! 
que  nous  avons,  premièrement,  nos  réserves  de  chemins  telles  que  tracées  sur  les  arpentages 
primitifs,  et  subséquemment  nivelées,  qunod  il  se  forme  des  Etablissements  h  l'entour  ;  et 
secondement,  viennent  nos  chemins  empierrés  ou  macadamisés  dans  les  districts  plus  dense- 
ment  peuplés,  quand  se  fait  sentir  la  nécessité  d'améliorer  les  voies  de  communication  ;  et, 
troisiimement,  les  chemins  de  for,  quand  la  prospérité  et  les  exigences  du  commerco 
demandent  un  mode  de  transport  plus  parfait  qu'aucun  de  ceux  que  peut  offrir  un  isimple 
chemin. 

Au  sujet  des  chemins  tels  que  tracés  sur  nos  urpcutages  des  cantons,  vous  démontrez 
à  l'évidence  que  les  lignes  rectangulaires  des  réserves  du  chemins,  règle  générale,  ne  sont 
pas  appropriées  aux  chemins  planchéiés  et  empierrés  de  première  cIu.shc,  et  que  les  routes 
uhoisies  pour  nos  chemins  de  fer  n'ont  pas  été  tracées  de  uiunièrc  ;\  corrcHpondre  à  cea 
lignes,  causant  par  I2i  une  grande  perte  de  temps  et  des  dépouses  sérieuses,  sur  ces  chemins 
dont  les  progrès  futurs  sont  ni  Hérieuscmcut  arrêtés  par  le  système  des  chemins  do  fer. 

Pour  parer  h  ces  inconvénients  toujours  renaissants,  votre  plan  ot  do  faire  correspon- 
dre les  chemins  des  cantons  le  long  do  votre  grande  route,  avec  la  'irne  future  de  chemin 
de  fer,  qui  un  jour  ou  l'autre  traversera  le  district,  et  bien  que  ce  i-seau  ne  sera  qu'un 
chemin  brut  en  terre  pendant  plusieurs  aunées,  l'idée  qu'il  dcvM  plus  tard  être  converti 
en  un  chemin  de  fer  ne  devra  jamais  être  perdu  de  vue,  et  qu'en  ««juséqucncc  lo  tracé  doit 
en  être  bien  soigneusement  fait,  tenant  compte  de  toutes  les  circonstances,  tant  sous  le 
rapport  de  la  construction  que  sous  celui  des  avantages  commerciaux. 

Je  n'hésite  pas  à  déclarer  que  votre  projet  et  vos  idées  en  général  sur  ce  sujet  devront 
engager  le  gouvernement  à  bien  les  peser  avant  d'eu  arriver  à  une  décision  sur  les  moyens 
à  prendre  pour  ouvrir  nos  grandes  possessions  dans  l'ouest,  ou  quand  arrivera  l'époque  où 
il  faudra  offrir  de  nouveaux  cantons  aux  immigrants. 

Envisageant  votre  projet  de  convertir  graduellement  les  routes  en  chemins  de  fer  et 
de  subordonner  tous  les  chemins  de  canton  et  de  comté  à  quelque  artère  principale  de 
communication  bien  dirigée,  je  répète  qu'il  se  recommande  de  lui-même  à  tous  ceux  qui 
ont  eu  beaucoup  d'expérience  soit  en  ouvrant  des  Etablissements  nouveaux  ou  en  traçant 
des  routes  ou  des  chemins  de  fer,  ou  qui  sont  placés  à  la  tête  des  départements 
publics  chargés  de  contrôler  les  dépenses  sur  ces  travaux,  ou  d'en  diriger  le  tracé  pour  les 
Desoins  commerciaux  ou  militaires. 

Mes  onze  années  d'expérience  comme  ingénieur  civil  en  cette  province  (expérience 
plus  courte  que  la  vôtre,  je  pense)  pendant  lesquelles  j'ai  fait  construire  environ  360  milles 
ds  chemin  de  fer,  m'ont  fait  découvrir  bien  des  défauts  inhérents  au  système  actuel  d'ar- 
penter les  cantons,  qui  bien  que  probablement  inévitables  dans  les  premiers  jours  de  la 
fondation  d'une  colonie,  ne  doivent  cependant  pas  être  constamment  répétés  dans  l'arpen- 
tage des  nonreanx  territoires  qui  de  temps  à  autre  sont  annexés  aux  anciens  districts. 

A  vous  sincèrement, 

Cher  monsieur, 

Gio.  LowE  BliD. 
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Lettre  de  J.  Lewis  Orant,  Ecr.,  (ci-devant)  nirintpndant  du  chemin  de  fer  du  Nord. 

Toronto,  30  déoombro  1862. 
•BAïfDrOBD  Flemino,  Eor.,  I.  C, 

Ingénieur-cn-Chef,  C.  F.  N.,  '   ' 

Monsieur, — Votre  lottro,  aooompagnéo  d'un  pamphlet  contenant  des  obaeryatioiM 
jÈrfàtiqucB  8ur  la  construction  d'une  ligne  continue  do  chemin  do  fer,  du  Canada  à  l'Océan 
Faoifique,  o^o.,  est  rooue. 

En  réponae,  je  dota  vous  informer  que  j'ai  donné  nu  sujet  toute  la  considération  quo 
ié,.  temps  placé  it  ma  disposition  pouvait  me  permettre  ;  bien  que  le  projet  soit  d'une  vaste 
importanoo)  et  que  les  idées  qui  s'y  trouvent  énoncées  soient  nouvelles  ot  quelque  pou  extra- 
ordinaires, néanmoins,  je  crois  le  plan  général  bien  conçu,  et  s'il  pouvait  Ctro  adopté  dan»  sas 
détail»,  jo  ponso  qu'il  contribuerait  sprandemont  à  hdter  l'établissement  ot  la  colonisation 
d'un  nouveau  pays,  ot  à  augmenter  de  beaucoup  sa  population  ot  sa  richesse.  Vos  idées 
d'un  plan  général  pour  l'établissement  à  bonuo  heure  d'une  ligne  télégraphique,  l'arpentago 
et  le  partage  des  terres,  le  tracé  dca  routes  et  des  chemins  do  for,  bien  qu'offrant  un  oaclvôt 
de  nouveauté,  sont,  je  le  pense,  fondées  sur  des  principes  sains,  et  uiéritent  toute  la  cocsi- 
dération  do  ceux  qui  tiennent  on  leurs  mains  les  destinées  futures  d'un  territoire  si  riche 
en  avantages  naturels  que  celui  du  grand  Nord-Ouest.  Les  recommandations  que  voua 
.faites  au  sujet  do  la  construction  des  chemins  de  for  et  de  leur  fonctionnement,  l'entretien, 
dans  lesquelles  vous  parlez  d'avantages  trop  souvent  méconnus  ou  perdus  de  vue,  o'ent-k- 
diro,  l'alignement,  le  moins  de  pentes  que  possible,  et  les  routes  les  plus  directes  entre  les 
sources  du  trafic,  pourraient  être  toutes  adoptées  avec  profit,  et  produiraient  des  résultats 
inealculables  et  permanents. 

J'approuve  beaucoup  le  conseil  que  vous  donnez  de  réserver  des  lisières  deboiapour 

frotéger  la  voie  contre  les  tempêtes.  Mon  expérience  sur  les  ohemljs  de  fer  aux  lft%t#- 
Jnis  et  en  Canada  m'a  persuadé  qu'en  hiver,  quand  il  tombait  beaucoup  do  neigQ,  l'on 
épi^uvait  comparativement  peu  do  difficultés  sur  les  parties  boisées  de  la  ligne,  vu  que  la 
neigé  tombait  également  et  légèrement,  et  que  l'on  pouvait  l'enlever  aisément  au  mpj^ 
des  instruments  préparés  pour  cet  objet,  tandis  que  ailleurs  elle  s'accumulait  tellement 
qu'il  devenait  très  difficile  do  la  faire  disparnître  avec  les  pelles.     En  adçptant  votre 

'recommandation,  il  est  vrai  qu'il  faudrait  toujours  acheter  une  plus  grande  étendu^  do 
terre,  mais  elle  contribuerait  toujours  à  la  prospérité  des  chemins  de  fer,  d'abord  en  les 
protégeant  pendant  l'hiver  et  ensuite  en  offrant  constamment  des  matériaux  néeeasaîres 

'pour  Tes  réparations  et  le  combustible  au  plus  bas  prix.  L'objection  la  plus  forte  que  l'on 
pourrait  faire  il  l'exécution  do  ce  projet,  est  quo  les  voyageurs  pourraient  se  plaindre  de  la 
monotonie  du  trajet,  et  les  habitants  qu'un  leur  cache  pour  ainsi  dire  la  vue  des  trains.. 

Votre  expérience  de  dix  années  dans  la  construction  et  l'exploitation  de  la  ligne  du 
Nord^  a  dû  vous  convaincre  do  l'importance  do  diminuer  autant  que  possible  le  nombre  des 
croisements  do  voie,  publies  et  particuliers.  Votre  idée  à  ce  sujet  est  excellente,  et  sa 
rooommando  .d'elb-même  à  tout  esprit  pratique.  Il  n'est  que  juste  do  dire  que  vos 
observations  embrassent  un  vaste  champ,  et  quo  ni  vous  ni  moine  pouvons  espérer  6tro 
témoins  des  résultats  d'un  aussi  grand  projet.  Je  crois,  cependant,  que  s'il  était  réalisé, 
nos  descendants  on  retireraient  de  grands  avantages,  et  ne  manqueraient  pas,  sans  doute, 
d'accorder  un  juste  tribut  de  louanges  à  son  auteur.    . 

^  ,  J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur. 

Votre  respectueux  serviteur,  '••<•.' 

J.  L.  Grant, 
Surintendant,  C.  F.  N. 


Lettre  de  Alfred  Bnmd,  (cuyer,  ingénieur-civil.  ■  ■ 

îoronto,  17  janvier  1868. 

Mon  cher  monsieur, — J'ai  lu  aveo  beaucoup  de  plaisir  votre  pamphlet  sur  la 
queiUon  de  faire  de  noaTeaoz  Etsblissements  au  moyen  de  ohemins  territorianz  qui  pins 
tara  pouinûent  être  oonrertiB  en  ohemins  de  fer. 
6 


J^ftpproQve  mDoèr«m«Dt  votre  projet,  et,  fondé  sur  une  expérience  de  près  d'na  qvMt 
de  ti^p|A:en.oet$e  province,  je  n'I^ésite  pas  h  dire  que  vos  recommandations,  eassent^Ues 
été  fââes  et  suivies  lorsque  nos  terres  ont  été  arpentées,  le  paya  on  aurait  ra^^  4'ijinjBiJBMIi 
bénéfices. 

Nous  n'avons  qu'à  examiner  le  tracé  de 
■eaMOKmncrede-la  néeessité  d'adopter  un 

ii^Sirt^éa'BOttVelles  ttorés;    Qttand  il  s'est  agi .  ^  .        ^,, 

nos  voies  ferrées,  il  devint  nécessaire  la  plupart  du  temps,  de  les  Soigner  ^ftT^i^U!. 
TilUÀ<»i  eiferolN*  on -aiignemMit  convenable,  ou  bien  établir  la  voie  sut  prej^fi^i^ 
'tsittli^Âeà  <i^  «iOBi^dérkBtès.-    Si  nos  anciennes  lignes  de  cdminùnièatlo$i '«âf'°^ 
tÉji^lk>t'''4'if^ès^li»  t'»i'tefe>p<»-  étois  par  vous  pour  la  première  fois,  nos 'cïemu 
îiâii|i|kt'  dbto^'MÎgiae^'tn'venié  lès  grands  centres  d'affaires,  et  conatruttsil  utT: 
]^wiÙMn^'à' DOS -moyens,  rapporteraient  aujourd'hui  des  béné^bes  •uzâotioiltM^irQf?' 
"''*  Mliiîs  il  «•*■  un  autre  pmbt  de  vue  sous  lequel  je  considère  vosrecommiaf '*-^*^'""^-'^ 
tcèfr'^d^rtsititR/ 
^rrilbM», 

liiiiirêC'  4è^  piU-'.  oliér»  soutire  aotuellemcnt  du  manque  de  drainage,  ne  tatdei^lj;  '  jM| 

irtM6Biii|M4^im|i6rtraee  des  avantages  off^  '" 

•  '  ^^Jè'Sttii'  éèiWaineo  que  la  proposition  de  laisser  une  ibière  de  bois  de  chaqi^e  pifrté  du 
f^èMitii|i^<iH^M'MélI«nent  le»  résultats  que  vous  anticipez,  et  enu>ècheiwV  |^*gi^4s 
iriMf>^ïii^j«^ 'il  «El  Wai  qu'il  faudrait  plus  de  terrain,  néanmoins  l'oa  nié^ peut  ''mûSiuir 
ïww"afc|l(i»hoii- lorsque 'lé  chemin  traverse  des  terres  non-concédées.  '     ^  ' 

Vos  remarques  au  sujet  du  trop  grand  nombre  de  croisements  de  voie  sOAt^dmLMbtéa, 
M^^yjOr&jltééhit  préveoir  les  délais  et  les  dangers  auxquels  pos  cheialvM'^fit  ^awt 

V  .J^ièw  .jje'  votre  plan  est  le  seul  d'après  lequel  nous  puissions  prolonger  b^1|mm 
À¥^^imii^^mt et dè>tél^aplïe  j nsque  dans  nos  territoires  non  encore  àii[g|liil|^,;  (N»!^ 
ééCitÉi&jl'M  éi^tf^deii'reliiUôns'aveô  nos  sœurs-provinces  sans  encourir  ntaè  'dêm^Ji!<ËraJS. 
Q^J^filNii^t^piMtëeB  lui  lè>  germe  de  la  colonisation  et  du  commerce,  et  ne  toi^V'jii'^'^s 
-ljl><Bfcffl,'**t*'^  ^  spébttlAtionK  folles  qui  ont  précipité  la  mine  d'un  si  granfl^ôttore/  î\ 
'wfê^fjtÊtik  vve-d^utte  choéé  que  le  développement  économique  des  ressoufoçif.^tf^ii^. 
" ''l^iui'pdurrek  reiioontrei^'dea  obstacles  chos  ceux  qui  sont  amis  de  la  rôtttii;é7''!''iÎ!i!,l* 
pMN»^^(^'fl'iè'tMnve<un  homme  impartial  qui  puisse  uier  rexcelîencedtt. jys^^^e 
IpKiti^ritoriÉle: que  vous  proposez.  .^  . ,-  -:»      ^ 


KdàM 


ChliiBèb^tâatèl  je(réÎB.pr6fbndénEent  convaincu  qu'en  établissant  une  ligne  ie  cÇt^inii- 

loft'l^trtverS  lestions  inhabitées  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord!  lë'gliftyèfAè* 
Lr'^_.^:^-j^ jiii:.Zii :_-a: J- 1 :i._-   iJ  _i..- x ji  ij.l* --"rn::!»» 


#Mrti^;|ièprâi%geiwi1tt  eôlonisatio    de  la  manière  la  plus  avantageuse  et  lA  pi[u<'ârftti%ae 
«l|!t>.#èieèf.ii^l»iii<ÉieBt  le  long  dé  la  ligne,  et  tout  en  accroissant  les  ressourcés^' '~~ 


Héy»<llgaHaléptr les  ligne»  télégraphiques  qui,  d'après  votre  plan,  seraient  cônstrufttl ,. 

48lidHiÉr  lè^oute  principale.  Et  la  locomotive,  quand  les  progrès  de  la  contrée  v|îfi^ffd!bt 
^iNiij)ièlMv.i^  Ibbf  fléeQturs|  la  loeomntive  ne  trouvera  pas  seulement  un  chemiù  sur  iMl^l^a 
■fMfifc'nMiler  ss  pwsMibtc  machine,  mais  encore  une  population  et  un  trafic  qui  k^^^ul» 
tiài  1afrgcatifc.dc'  son  édtîvité  dévorante.  "'     ''  '^'" 

Par  oe  moyen,  nous  établissons  une  grande  voie  commerciale  de  l'Atlantique  att  Pliei» 
fiqne,  à  travers  le  territoire  britannique,  route  nonrseulement  la  plus  complète,  maii  «noore 
la  pltti  sdre  en  Amérique... 


Je  suis,  monsieur, 

Votre  très  sincère, 


Sajtokmu)  Fumino,  Xer., 

Toronto. 


A.  Brunbl, 

lagéiMttr-QtTiL 


( 


4« 
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jKmqjjgijigefl  qui  précèdent,  Tenant  do  peraonneB  :bien  et- fKiStn^flneat.'  ^, 

j^'^^Cpî^Tinice»  ont  unie  T^^^      ^ùe  l'on  no  Murait  m^nqiier;'d|s  n»flop|Mk(lf«$^kl^ 

I J^lttlt  jgnlre^pêceùairé  d'ajuuter  de  plus  amples  e^piicfltïe^s  •ij|^|^«f^'d«L'|V$^]>4â 

j^^A4^Mton'aT,  il  ne  sera  cependant  pas  mauvais,  en.  y  lie  -4^  gy|tèià<>  «ft»  l* otfyewytjMt 

i|^^^|nfl.  I^d,  dé  citer  un  ou  deux  exemples  de  dépenses  ii^i)9tifi!lblM^itoo41{i^ttM^ 

|^|i^l^V«ne  porto  pour  la  province,  et  cela  par  absence  de :pi<Qijj«|f eoQira^  «r^i^nifaB 

^iatjk i|K)li|i|'eoti^a  de  nos' voies  do  communication;  en  mdme'.tetDpsIl  nft  •e»  pM-^iiMiâje 

felffèaoSIteàaz  objections  qui  ont  ité  faites  au  système  proposé. <  •  «    ' 

AYant  l'établissement  des  chemins  de  fer  en  cette  province»  les  lelatidDB  eonalaMMee 
Outrée  éloignée  des  eaux  navigables  se  poursuivaient  par  les  chemina  or^sirM 
^'i^nstrnits  à  grands  frais,  par  le  gouvernrment  oU'd<^B  partioqliets.    ^tfiv-<l9|bral« 
^D^anliéii  publics,  l'on  verra  que  la  province  a  dépensé,  ayant  t^^/eor'leeielwillips 
énile.grànd  Occidental  et  ses  embranchements,  envir<>o<9i)21ôïQ00<   i^owriifbiiri; 
jsaoQi  pour  ainsi  dire  improductives,  et  à  part  quelques  parties,  peu  é|«ii4t:éa><qdi 
'.ençareJi  la  circulation,  elles  ne  sont  plus  fréquentées,...  Il  est  dlAïc  éfidenA-iitte  ti 
Et;9iWMf)^H^^>ÔD  du  grand  occidental  eût  été  prévue,  cette  dépense  apl^it  été, 'Kllvjtié* 'MX 
-'^---'^^  ,Kq^  la  mémo  partie  du  pays  (bien  que  ce  soit  ^ns^jetr  délicat  jk^ttiw^rViM 
'ju  ngpes  de  chemin  de  fer  ne  paraissent  pas  avoir  été  8ageiBeiit;<0rg«iiiBém..  .7SliiM 
^^^veibent  long  de  230  milles,  nous  trouvons  trois  ligoùi  priDtfiMljii^-eeu'rfDili'^luiB 
_  B^D  gépi^ralement  parallèle,  et  à  une  distance  moveqne  eqtreefhB94'U0'*e*l  Wl$4l>f 
ïjPÔIèa.    Ces  différentes  l>j^cs  do  chemin  de  fer,  OMt^udirc^n'ffnqd.-Oem^lbtj^^^ 
^«tHi^ron,  et  du  Grand  Tronc,  avec  leurs  embranehemebte,  ont  !ii9»  )on];<ie«]^iel^f 
bÏIImj  or,  il  est  indubitable  que  le  trafic  entiec  vpr  oe.;par^KHita,-.  ei^' pQrMfo 
rijMÛr .la^MPipitié  de  cette  longueur  do  chemin  de  ter.    Si  }e  «jatèqtM'ftneiMNm'/jfflom- 
STg».  a)ypnTd*)lni  eut  existé  quand  cette  partie  du  Çanadorfu^  en  wenHe?  lièiHNMf» 
^'ptMpt  territoriale  eût  été  tracée  dans  la  principale  direetiqif  q^  -iflfio,  e<f  M,'00tU| 
'im£bJS^i&  QUxerte,  avec  deux  embranchements  artériels,  en  affBe|an.i.ii':iiiH  oji^ei'.là 
^^Êti^tT.itiittfOO  plticèe  yn  le  gouvernement  sur  les  chemlBs  en 'q!iiaii9pVQ4li:'MPti 
àiiljô'jrdi'h'ùî  devenus  inutiles  comme  travaux  provinciaux  à  raison  dé  )f( 'Oo^feèHtiD^lVM 

f'^l^ées,  les  lignes  territoriales  auraient  immédiatement  awtiyé  dea Tlitoyyi  tup^gante 
^i^'nmci|{ion,  et  en  y  appliquant  do  nouveaux  capitaux,  formé  upyaite  tiffam?iiiti 
fpiîli,,^é'  fer,  avec  des  voies  latérales,  suffisant  pour  le  commerce,  de  .;infMpagFt^  -AlV^ 
]Tie.  lés  lignes  actuelles  exploitées  par  des  compagnies.  P'ibordi  )•  <WS»^4itHÔ^ 
^rié,  et  maintenue  en  bon  ordre  à  des  frais  bien  moipii  c40ei4értibtM>:>iMN|pi 
Adé  le.  coût  du  transport,  et  ensuite  la  somme  dépensée  peil?  .W  -fletUtra^i^Vi 
vixié  d'étré  bien  moins  grande.  Les  capitaux  appliquée  «u9>  W^ltS»  iMJlearfb 
^^^^  K.  ^  4^P><»e°^  le  <'b>ffre  do  ft4,000,000.  Il  n'aurait  f as  fa^«^a<vi4tti4d«<9eM« 
f^^^jMur'doqner  suite  à  l'autre  systémo|  d'où  l'on  peut  |totur«Ile|D(<i)t  e«l6lurft.'<i|îf« 
duAj^^^^iûe  du  Canada,  l'on  eût  pu  effectuer  une  économie  de  ;]^iineuni  )ni)Hmll4r4ie 
|hÉraMf,-n  leéngnes  de  communication  eussent  été  on  qudqtie  'sortepi'éotfoyMia^tr'artêiéee 


^l'gKjpcs  difficile  de  donner  des  exemples  anologoes,  soi»  bien:4Ar  ifap^ï9ti>:à  «ilot 

f]|0  Tifiai,  et  bien  propres  à  faire  voir  l'extré me  importance  d'^hri^lifi^Wt  dii:p^M|Mi. 

^tfh^^Jijjnes  par  où  doit  circuler  le  trafic  dans  les  dii)triot«  qMH.^.r!9l^■i^•lM•bKf•  ''rriar 

àloa,  et  peut^tre  dans  tous  les  pays,  des  exemples  de  e»|{eare:â»:«aitcy»>  jaw!» 

1i«iijlèr  qotre  étude  à  des  sujets  qui  nous  sont  faq(ii)ier8,ei!Ù^8  len  liklIrédMa  lffl|<* 

,    .àîçiafîon  ouvertes  jusqu'à  la  contrée  en  arrière  do  Çol>oa.fg  etP<frt-|£o|Ml«.  ;t$Mii<i 

iffojwnt  i(ujourd'hui  les  comtés  de  Potorborough  et  V^e^iJHi,  ^t  ,i«iMftH(  J^l 


'enijpierri  jusqu'au  Lac  Rico,  et  l'érection  do  ponts.    ^Peéiiif  qvieeelMr* 
rUt^qj»  chemin  empierré  a  été  formé  de  Port-Hope.  à  ïWbore'k^t^nn.iiliflMill 
inta  empierré  de  Oobourg  au  infime  point.  ,  Ensuite  «rrivarèw  .4lkffWirf«çRlM» 
^  ioïie  deux  cbemins  de  fer  rivaux  de  Port-Hope  à  CoboMrgi.    C«>'  #Hiit  MlNPMil 
1  daimi^ier  au.  dernier,  plus  do  $3,000,000.    Jljipnl  towM«kltflfmd^j9 
^..jlGîtt:  ettOilir  rintmeur  du  district  et  en  desservir  )p  trafic  épollMiiHi   •WiImm» 
^t  ^m  iitilil^  B0^^1fl  aujourd'hui  1  La  navigation  iqftfrieore  est  yir(9ell«ncn(  »bMi> 
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donnée  ;  les  solides  écluses  construites  entre  le  Lac  Rice  et  Peterboro'  n'ont  pus  tourné  sur 
leurs  gonds  depuis  que  les  chemins  de  fer  ont  été  mis  en  opération  il  y  a  six  on  sept  an*sv 
Les  chemins  empierrés,  quni  qu'en  très  bon  état,  sont  à  peine  fréquentés,  surtout  comme 
moyens  de  transport  dans  les  comtés  de  l'intérieur.  Le  cliemin  de  fer  de  Oobourg,  mal 
construit  dès  son  origine,  est  dans  un  état  tel  qu'il  n'a  pas  été  exploité  depuis'1861. 
et  ne  le  sera  peut-être  jamais  ;  de  fait,  la  seule  voie  de  communication  dent  le  public  fait 
usage  est  la  ligne  du  chemin  de  fer  allant  de  Port-Hopc  aux  villes  de  Lindsay  et  Peter- 
boro', et  l'on  peut,  i  coup  sûr,  considérer  comme  absolument  improductifs  ces  capitaux 
appliqués  sur  les  autres  travaux. 

'  Eût-On,  en  ce  cas  comme  dans  bien  d'autres,  prévu  l'existence  dcs'chemins  dé 
fer,  beaucoup  de  dépenses  inutiles  auraient  été  évitées,  et  les  principaux  centres  d'affaires 
seraient  restés  dans  leur  état  normal.  Si  l'établissement  des  cantons  dans  l'intérieur  de 
l'ancien  district  de  Newcastle  eût  commencé  par  la  confection  d'une  grande  ligne  dé 
chemin  de  fer,  sur  le  meilleur  tracé  possible,  du  Lac  Ontario  jusque  dans  l'intérieur, 
Cobourg  et  Port-Hope  se  seraient  depuis  longtemps,  en  toute  probabilité,  réunies  pour  ne 
former  qu'une  seule  et  môme  ville  importante,  ou  n'auraient  peut-être  jamais  eu  d'exis; 
tonce  séparée.  Au  moins  les  trois-quarts  des  capitaux  perdus  dans  cette  entreprise 
auraient  pu  être  économisés,  ou  auraient  pu  être  employés  à  prolonger  la  ligno  de  chemin 
de  fer,  de  manière  à  la  faire  traverser  la  grande  étendue  de  terre  couverte  de  bois  franc 
qui  se  trouve  située  au  nord  de  Peterboro',  d'autant  plus  qu'il  aurait  suffi  pour  cela  d'ouvrir 
une  ligne  importante  h  mi-chemin  du  Lac  Supérieur,  tandis  que  le  chemin  de  fer  actuel  ite 
se  rend  qu'à  une  trentaine  de  milles  dans  l'intérieur,  et  voilà  tout  ce  qui  reste  do  l'emploi 
d'immenses  capitaux,  dont  l'intérêt  seul  équivaut  à  près  de  $200,000  par  année. 

Cet  expose  peut  servir  i  démontrer  l'opportunité  d'adopter  un  système  analogue  à 
oelui  qu'en  recommande.    Il  ne  s'agit  pas  ici  de  signaler  des  erreurs  commises,  bien 

2u'avee  les  meilleurs  intentions,  mais  de  prévenir  autant  que  possible  les  mêmes  erreurs 
ans  les  opérations  futures.  Dédaigner  les  enseignements  de  l'expérience,  c'est  exposer 
les  colons  qui  iront  peupler  les  nouveaux  districts  à  des  déceptions  pénibles  qu'il  serait 
facile  de  leur  éviter. 

Dans  la  première  des  lettres  précédentes,  il  est  fait  allusion  aux  lignes  de  communi- 
cation qui  partent  de  Toronto  en  se  dirigeant  vers  le  nord  ;  mais  il  est  bon  d'ajouter 
quelques  mots  à  ce  sujet.  Avant  la  construction  du  chemin  de  fer  du  nord,  la  rue  Yonge, 
qui  était  une  rrute  de  40  milles  de  long,  formait  la  principale  voie  de  communication  avec 
les  cantons  du  nord  et  le  Lac  Huron.  C'était  originairement  une  ligne  d'exploration  que 
les  arpenteurs  avaient  tracée  aussi  droite  que  possible,  dans  une  direction  perpendîculïire 
aux  rives  du  Lac  Ontario.  Cette  route  traversait  monts  et  ravins,  et  on  n'avait  point  tenu 
compte,  en  la  traçant,  de  la  possibilité  d'en  faire  ultérieurement  un  chemin  convenablement 
nivelé.  Toutefois  la  ligpo  devint  un  sentier  fréquenté  h  travers  la  forêt,  et,  à  mesure  que 
la  colonisation  avançait,  forma  bientôt  une  route  ordinaire  non-macadamisée.  Plus  tard, 
le  gouvernement  la  fit  macadamiser  et  niveler  à  grands  frais.  La  dernière  fois  qu'on  ci>m'- 
mença  à  y  travailler,  M.  Roy,  ingénieur  civil,  fit  observer  dans  son  rar^ortque  la  direction 
de  la  rue  Yonge  n'était  pas  la  meilleure  pour  se  rendre  au  nord,  mais  que  non  loin  de  là,  on 
trouvait  un  emplacement  pour  un  bon  chemin,  en  évitant  les  accidents  de  la  ligne 
primitive  et  avec  la  facilité  de  faire  toutes  les  améliorations  «désirables.  Toutefois  on  ne 
tint  pas  compte  des  recommandations  de  M.  Roy  ;  on  fit  des  améliorations  coûteuses  sur  la 
Kgne,  mais  les  côtes  dont  parlait  ce  monsieur  resteront  toujours  par  suite  des  vices  dû 
tracé  primitif.  Lorsqu'on  ouvrit  le  chemin  de  fer  du  nord,  il  devint  important  .de  passer 
aussi  près  que  possible  des  nombreuses  villes  et  villages  qui  s'étaient  formés  le  long  de  la 
ligne,  non-seulement  pour  la  commodité  des  colons,  mais  encore  pour  augmenter  les 
revenus  du  chemin  de  fer.  Toutefois,  il  fut  impossible  d'atteindre  ce  but,  excepté  dans  un 
ou  deux  cas,  et  encore  à  grands  frais.  Sur  une  distance  de  25  milles  à  partir  de  Toronto, 
le  chemin  de  fer  passe  en  moyenne  à  quatre  milles  d'une  demi-douzaine  de  villages  qui  se 
trouvent  sur  la  rue  Yonge,  et  chose  singulière  que  fait  remarquer  M.  Cumberland,  il 
occupe  presque  partout  le  tracé  que  M.  Roy  indiquait  pour  lo  chemin  macadamisé.  A  30 
tailles  de  Toronto,  la  nature  du  terrain  a  permis  de  rapprocher  le  chemin  de  fer  de  la  rue 
¥oBge,  mais  la  longueur  du  parcours  s'est  aussi  trouvé  tellement  augmentée,  que  les  avan- 
tages qu'on  en  retire  se  trouvent  presque  neutralisés.    Si  la  ligne  primitive,  partant  '^e 
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Toronto,  avait  été  oonstmite  d'après  ]es  vrais  principes  de  voirie  territoriale,  les  villes  et 
vHrages  qui  se  trouvent  sur  la  me  Yonge  se  seraient  formés  sur  la  route  projetée,  et  se 
troQveriicnt  aujourd'hui  avantageusement  situés  sur  le  chemin  de  fer.  D'un  antre  côté, 
ce  chemin  auquel  on  a  donn4  95  milles  de  longueur  pour  servir  des  intérêts  locaux,  se 
serait  trouvé  dans  une  position  plus  avantageuse,  et  n'aurait  eu  que  75  milles.  Il  est  clair 
a^ssi  qu'on  aurait  évité  par  là  des  frais  énormes  de  construction,  en  même  temps  que  les 
frais  d'entretien  et  d'exploitation  de  vingt  milles  additionnels  de  chemin  de  fer. 

Une  raison  pour  laquelle  on  a  fait  tant  de  bévues  dans  l'établissement  de  nos  voies  de 
communication,  c'est  qu'en  lef)  traçant  on  ne  prévoyait  point  l'établissement  des  chemins  fer, 
ici  et  dans  d'autres  pays.  Il  y  a  quelques  années,  dans  les  Iles  Britanniques,  on  regardait 
encore  comme  un  système  complet  de  communication  les  grandes  routes  de  Tel/ord  et 
Me  Adam  qui  ont  des  ramifications  dans  tout  le  pays.  L'établissement  des  chemins  de  fer 
no  pouvait  manquer  de  contrarier  les  intérêts  établis,  et  la  supériorité  du  nouveau  système 
venait  réduire  à  une  impjrtance  secondaire,  et  quelquefois  nuUc,  des  ouvrages  depuis 
longtemps  exécutés.  Dans  cette  province  on  a  introduit  le  nouveau  système  ae  communi- 
cation, Bur  une  échelle  moindre  toutefois  que  dans  la  mère-patrie,  et  c'est  alors  qu'on  » 
éjTou'i  *  ■  ■(  pertes  et  constaté  les  mauvaises  dispositions  dont  je  viens  de  parler.  Toutefois, 
lii  up^.<.. lé  des  chemins  de  fer  comme  moyen  de  communication  est  aujourd'hui  telle- 
ment bien  reconnue  et  appréciée,  que  de  semblables  erreurs  ne  seront  plus  permises  à 
l'avenir.  On  devra  désormais  prévoir  le  chemin  de  fer  ;  du  reste,  dans  toutes  les  mesures 
adoptées  dans  un  nouveau  pays,  on  devrait  toujours  considérer  le  meilleur  moyen  d'arriver 
plus  tard  îi  la  perfection  la  plus  grande  possible. 

Les  chemins  de  fer  sont  les  voies  de  communication  les  plus  parfaites,  mais  aussi  les 
plus  coûteuses.  Duns  bien  des  cas  ils  ont  même  été  trop  coâtettx  ;  toutefois  cela  n'enlève 
rien  h.  la  valeur  intrinsèque  de  ce  mode  de  communication,  qui  est  le  plus  parfait  qu'on  ait 
encore  appliqué.  Afin  de  rendre  de  plus  en  plus  général  l'établissement  des  chemins  de 
fer  dans  les  nouvelles  régions,  il  sera  néces8ai''c  de  rechercher  tous  les  moyens  de  diminuer 
lés  frais  de  construction  des  lignes.  Au  nombre  de  ces  moyens  se  trouve  en  première 
ligne  la  construction  d'un  chemin  territorial,  devant  être  converti  graduellement  en  chemin 
de  fer.  Ce  mode  de  construction  progressive  présente  des  particularités  importantes,  non 
seulement  pour  l'établissement  de  communications  par  la  vapeur  dans  tous  les  nouveaux 
districts,  mais  en  particulier  pour  le  projet  de  reliement  du  Canada  avec  les  provinces  de 
l'Est  par  un  chcmiu  de  fer  intcrcolonial.  Supposons,  pour  donner  un  exemple  en  peu  de 
mots,  qu'il  s'a^^  hh-,  de  construire,  dnns  un  district  non  encore  colonisé  ou  partiellement 
ouvert,  un  chc.vi'  ?.>  iér  de  1,000  milles  do  longueur;  il  ne  s'agit  pas  d'une  spéculation, 
c'est  une  en' :tfu<  naMonale  qui  sera  payée  par  le  trésor  public.  Voici  deux  projets. 
Nos.  1  et  2.  1)  ap -<V  ;  j  projet  No.  1,  il  faudra  emprunter  «50,000,000  au  taux  de  6  p. 
cent  d'intérêt,  et  lt.4  travaux  seront,  comme  à  l'ordinaire,  exécutés  le  plus  rapidement 
pbssible.  Le  projet  No.  2  eit  celui  qu'on  recommande  ici  et,  pour  simplifier  la  compa- 
raison, disons  qu'on  dépensera  annuellement  une  somme  égale  à  l'intérêt  de  $50.000,000, 
c'est-à-dire  $3,000,000.  Dans  les  deux  cas  il  faut  trouver  tous  les  ans  le  second  de  ces 
deux  montants  ;  supposons  que  ce  soit  au  moyen  d'une  taxe  directe.  En  exécutant  le 
projet  No.  1,  la  dépense  rapide  du  capital  no  manquerait  pas  de  stimuler  rapidement 
l'industrie,  l'esprit  d'entreprise  et  de  spéculation.  Pendant  quelque  temps  on  verrait  une 
prospérité  inusitée.  La  main-d'œuvre  et  les  matériaux  augmenteraient  de  valeur,  et  le  coût 
do  l'entreprise  s'accroîtrait  dans  les  mêmes  proportions. 

En  a tl  tant  le  projet  No.  2,  on  arriverait  à  des  résultats  différents;  les  travaux 
s'exécutei  .  crt  graduellement  et  systématiquement  d'année  en  année.  Le$  colons  qui 
$' établiraient  iH-rmanément  sur  la  route  ^  trouveraient  un  emploi  durable  et  lucratif,  et  pour- 
raient vivre  ainsi  jusqu'au  moment  où  les  produits  de  leurs  terres  deviendraient  suffisants. 
La  tendance  à  l'augmentation  excessive  des  prix  ne  serait  pas  aussi  sensible  que  dans  le  projet 
No.  1,  tandis  que  le  commerce  du  pays  ne  pourrait  que  profiter  de  la  circulation  d'un 
capital  dépensé  graduellement  l'année  en  année.  De  plus,  au  cas  do  suspension  ou 
d'achèvement  des  travaux,  la  réaction  serait  beaucoup  moins  sensible  que  dans  le  projet 
No.  1,  et  les  finances  du  pays  ne  s'en  ressentiraient  pas  autant.  Il  serait  diffioile  d'évaluer 
la  différence  des  frais  de  construction  dans  les  deux  cas,  mais  elle  serait  certainement  fort 
cbnsidérable.  On  peut  sans  crainte  compter  de  25  à  33  pour  cent  en  faveur  dn  plan  No. 
2  ;  Musi,  en  prenant  ces  ohiffres,  l'entreprise  coûterait  environ  $86,000,000  au  Ika  d« 
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$50,000,000.    En  dépensant  93,000,000  tous  les  ans,  la  ligne  serait  teripinée  dans  l! 
Il  re^te  à  examiner  les  résultats  auxquels  on  sera,  arrivé  au  bout  de  cette  périot^ê. 

les  deux  cas  on  aurait  obtenu  la  somme  de  $3,000,000  au  moyen  d'une  t§zé 

imposée  au  pays,  et,  en  supposant  qu'à  cette  époque  les  produits  de  l'entreprise  eoàjrtui 
les  frais  d'exploitation,  d'après  le  projet  No.  2,1e  pays  sera  exempt  de  toute  taxe  uUéniNur», 
tandis  que,  d'après  le  projet  No,  1,  le  capital  de  $50,000,000  restera  encore  à  payer. ^^jâ^ 
cas  où  les  recettes  seraient  insuffisantes  pour  couvrir  les  frais  d'exploitation,  la  comp«|)UÉ9B 
deviendrait  encore  plus  désavantageuse  pour  le  çroiet  No.  1,  pa^ce  que  les.  arrénj^  déa 
pertes  dans  l'exploitation  s'accumuleraient  depuis  l'ouverture  de  la  ligne,  ce  qui  kojgjjvw-, 
terait  considérablement  la  dette  du  pays — tandis  qu'en  adoptant  le  projet  No.  2,  W  JMUÇilM 
dans  l'exploitation  ne  commenceraient  que  lorsque  finirait  la  taxe  pour  la  constraôtio|^j,jK 
même  rien  n'e).:pêcherait  de  retarder  l'ouverture  de  la  ligne  jusqu'au  moment  où  H  sarini 
démontré  que  le  commerce  du  pays  pourrait  couvrir  te^  frais  d'exploitation.  ^  _. 

L'exemple  ci-dessus  fuit  voir  clairement  quel<]i  f  «  ries  avantages  du  système' {(^ 
construction  graduelle;  si  on  avait  suivi  ce  système  d.  '  construction  de  nos c!heî|i^ni| 
de  fer  du  Canada,  ils  seraient  aujourd'hui  prct^que  tcriii.  3  avec  l'intérêt  de  lénr  o^ 
actuel,  ils  se  trouveraient  exempts  de  dctten,  et  pourraient  fonctionner  d'une  façon  ^/ù^- 
coup  plus  satisfaisante  qu'on  ne  peut  l'espérer  aujourd'hui.     Naturellement  il  est  iniMC' 
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sible  de  changer  aujourd'hui  le  système  ;  mais  si  les  principes  exposés  plus  haut  sont  T^m* 
il  n'y  a  aucune  raison  pour  qu'on  ne  les  applique  pas  à  l'avenir.  On  a  admi'.  juaj;^ 
présent  que  la  construction  rapide  des  grands  travaux  publics  est  la  seule  façon  aTt^; 
geuse  de  procéder.  C'est  ainsi  que  des  entreprises  de  la  plus  haute  importance  ont  en 
indéfini  icut  remises,  parce  qu'il  était  évident  que  le  peu  d'étendue  du  ooinmeroé  ne 
pouvait  justifier  la  dépense  du  cap.tal  énorme  nécessaire  pour  construire  rapidement.  ^ 

Le  chemin  de  fer  intercolonial  en  eut  un  exemple.  Il  est  à  l'état  de  projet  depi^i 
fort  longtemps,  et  la  construction  en  est  différée  pour  les  raisons  données  plus  hautj  TÔ^^ 
trente  ans  qu'on  en  parle.  Dès  1835  les  ingénieurs  royaux  firent  une  exploration  4«J[» 
ligne;  en  1844  et  1848,  ces  explorations  furent  renouvelées  par  ordre  du  gouvernemeiiCd.<| 
Sa  Majesté;  en  1845  et  1846,  on  essaya  en  Angleterre  de  former  des  compagnies  j^q^ 
l'exécution  de  ce  projet.  A  diverses  époques,  les  chambres  du  Canada,  du  ,NonTM|ni« 
Brunswick  et  de  la  Nouvelle-Ecosse  ont  passé  des  résolutions  en  faveur  do  ce  projet,  «p 
1851,  des  négociations  de  la  plus  haute  importance  furent  entamées  i  ce  sujet  entra  |^ 
gouvernements  impérial  et  colonial,  et,  è  différents  intervalles,  pendant  la  longue  péjioile 
mentionnée  plus  haut,  des  dépêches  relatives  à  ce  projet  ont  été  échangés  entre  le  oareitù 
colonial  et  les  gouverneurs  des  provinces.  Dernièrement  cette  question  a  été  reuiiM  jnr 
le  tapis,  et  malgré  sa  haute  importance  politique,  il  est  probable  qu'on  diiSérera  indénm» 
ment  avant  de  se  mettre  k  l'œu/re. 

Au  lieu  de  se  priver  indéfiniment  des  avantages  d'une  communication  par  la  Tmpi^ir 
entre  le  Canada  et  les  provinces  de  l'Est,  en  voulant  construire  immédiatement  un  <}]il<^{U]^ 
de  fer  complet,  no  serait-il  pas  plus  prudent  do  se  contenter,  pour  le  moment,  d'upe  .|^<6nif 
moins  parfaite,  et  de  construire  la  voie  ferrée  eraduellement  et  à  mesure  que  les  rès8oàr<w 
du  pays  se  développeront  ?  Cette  façon  d'agir  assurerait  l'achèvement  du  projet  à' naj; 
époque  peu  éloignée,  et  s'accorde  parfaitement  avec  le  développement  graduel  d'un  pays 
nouveau  en  même  temps  qu'elle  convient  à  l'état  des  finances  du  pays. 

Une  toute  territoriale  ouvert  sur  le  tracé  appouvé  par  les  autorités  impérist^s  poiir  ja 
construction  du  chemin  de  fer,  pourrait  en  peu  de  temps  servir  à  la  colonisation  du  pays, 
et  une  dépense  annuelle  fixe  en  ferait,  en  temps  convenable,  une  bonne  route  maqbdfii^îsée 
qui  assurerait  toutes  les  communications.  Tous  les  ponts  et  aqueducs  seraient  oon8U|Mi{f 
d'une  façon  solide  et  permanente  dans  le  but  d'en  tirer  parti  plus  tard,  et  on  pourrai^  i|MM 
la  même  chose  du  nivellement.  De  cette  manière  on  construirait  facilement  et  gradaelIei|iMii( 
la  partie  la  plus  essentielle  d'un  chemin  de  fer,  et,  tout  en  continuant  les  trà7jinxi,4p 
aurait  toujouis  une  communication  ouverte  au  travers  du  pays.  Ainsi  se  trboV«riu( 
construite  solidement  la  seule  partie  impérissable  d'un  chemin  de  fer.  Il  resterut  âiiinà  k 
ajouter  ce  qu'on  appelle  i  tort  la  "Toie  permanente;"  et  en  cas  d'urgence,  il  senSt 
possible,  avec  de  l'énergie,  de  poser  les  rails  dans  quelques  semaines. 

Toutes  les  personnes  familières  avec  la  construction  des  chemins  de  fer  oomjpr^ropt 
ce  qa'qn  jdésigne  ici  par  la  partie  tmpeniMa528  d'an  chemin  de  fer  ;  elles  favent  ioA'bi.ra 
qae  lep  traverses  at  !«■  mis  sont  bientôt  hors  de  service,  les  preipières  pat  1»  dîi^Hfl^ 
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tkn«Pli^^fAlle,  1m  leoQodea  par  l'uaare;  en  sorte  que  tous  les  hait  ou  dix  ans  il  faut  renoa- 
ren?  od  qti'oa  appelle  la  "  voie  permanente."  Les  locomotives  et  chars  de  toute  espèce 
deimandent  des  réparations  considérable»,  dont  les  frais  se  montent  dans  une  année  à  non 
meins  d'un-huitième  du  coût  du  matériel  roulant  et  des  machines.  Les  stations,  clôtures 
•t  eroisements  no  sont  pas  non  plus  exempts  de  détérioration,  et  bien  que  leur  entretien 
n«  ooûte  pas  autant  que  celui  des  rails,  chars,  locomotives,  etc.,  il  contribue  néanmoins  à 
diDÛoaer  le  total  des  recettes.  Il  faut  encore  observer  qu'un  roulage  minime  comme  celui 
d<^'t  oiiijdoit  se  contenter  pendant  plusieurs  aminées  dan»  les  nouveaux  diatricts,  ne  diminue 
Mi  ci^.proportion  l'usure  du  matériel.     Le  matériel  roulant  et  les  rails  s'usent  lors  même 

S^ïlffT'eBlijni'na  transportent  qu'une  chai^  insuffisante  et  peu  profitable.  Quant  aux 
l^hw^, 'otôtures  et  croisements,  il  se  détériorent  même  lorsque  la  ligne  n'est  pas 
éj$lâBié.  Mais  les  constructions  faites  sous  la  voie  subissent  bien  moins  les  effets  du 
tifiu^  ,et  dtt  roulage  ;  une  fois  solidement  construits,  les  aqueducs,  ponts  et  tranchées 
j^i&iiiètre  considérés,  sinon  absolument,  du  moins  humainement  impiriuahle». 
"'  ''  '  tïtis  observations  ne  sont  pas  faites  pour  combattre  l'achèvement  rapide  du  chemin 
df^ftf  intercolonial;  mais  elles  offrent  les  éléments  d'un  projet  qui  pourrait  être  adopté 
àrè'tf  àtrÂntage  au  cas  où  les  négociations  commencées  ne  réussiraient  pas.     D'après  ce 

ftrojet,  on  s'assurerait  en  peu  de  temps  et  à  peu  de  frais,  une  grande  route  stratégique  peu 
iiM|p(ibitre  sous  bien  des  rapports  h,  un  chemin  de  fer,  comme  des  autorités  compétentes  se 
i^W'ïilin  à  le  reoonnattre.  On  aurait  aussi  pour  le  roulage  ordinaire  une  voie  nivelée  et 
ifï<N^,)Ô|6mme  un  chemin  de  fer,  répondant  admtrablemant  aux  besoins  de  la  colonisation 
ef9%"co!iimerce,  qui  devra  ultérieurement  assurer  la  prospérité  d'une  voie  ferrée.  Ces 
ôlierfsChiins  peuvent  sembler  hors  de  propos;  mais  comme  elles  font  ressortir  les  avantages 
dï'ijMtème  d«  communication  proposé  appliqué  à  un  cas  particulier,  on  peut,  il  semble, 
Im  admettre  pour  Ip  moment. 

' 'Toyons  maintenant  en  peu  de  mots  les  objections  qu'on  soulève  contre  le  système 
\  ohomin  territorial.      Pour    s'assurer  préalablement  des  ressources  d'une  région 

idbvjillè/ oc  trader  convenablement  les  principales  voies  de  communication  en  vue  du 
ë^fiftoérce  à  venir  et  dj  la  division  des  terres  en  lots,  il  faudra  organiser  une  exploration 
ftW'cbftteuse  que  celles  qui  ont  été  faites  jusqu'à  ce  jour.  Toutefois,  considérant  la 
qi^rtftm'à  un  point  de  vue  général,  et  observant  qu'il  ne  s'agit  pas  seulement  d'établir  le 
lrafplxii|r  de  notre  population  et  les  immigrants  des  autres  pays,  mais  de  faire  d'une  région 
iâè9l^,'  un  distrait  nouveau  et  prospère  qui  s'ajoutera  aux  posses-sions  de  l'empire,  I  impor< 
tidl^'^d'examiner  soigneusement  les  détails  préliminaires  devient  un  fait  important  et 
litfrt 'dé  dtiMnusion. 

^  ^  PerMnne  n'entreprendrait  de  construire  un  édifice  coûteux,  ou  tout  autre  ouvrage 
iiOMrtftQt,  sans  examiner  avec  soin  les  détails  do  façon  à  obtenir  un  résultat  convenablement 
proportionné.  Les  mêmes  précautions  semblent  nécessaires  lorsqu'il  8'a<];it  de  coloniser  un 
nouveau  territoire  ;  et  comme  l'ouverture  des  grandes  voies  de  communication  est  le  premier 
pai.Ven  la  civilisation  ;  comme  le  perfectionnement  des  routes  est  de  la  plus  haute  impor- 
tintèié  et  indique  le  point  oik  en  est  un  pays,  il  est  clair  que  les  rondes  d'un  pays  méritent 
It  ;|^t  i^rieuae  attention.  Il  en  résmlte  évidemment  que  les  explorations  qui  sont  les  pré- 
iîmiQfkires  de  la  colonisation,  et  qui  sont  fuites  en  vue  d'établir  un  réseau  de  communica- 
^àli^fiir  tonte  une  région,  n'entraînent  que  des  dépensef  amplement  compensées  parles 
HiaBtoi  qo'dles  produisent. 

^""'fiiti  antres  objections  à  un  chemin  territorial  sont  si  peu  importantes,  qu'il  est  inutile 
dt  Ifi^ttttttfnsr  191. 

''-  '  'PiliOftt  oiMntdn*»^  *uz  explications  énoncées  pins  haut. 
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CONSIDÉRATIONS  RELATIVES  A  L'OUVERTURE  D'UNE  GRANDE  ROUTE 
DU  CANADA  A  L'OCÉAN  PACIFIQUE  EN  TRAVERSANT  LES  POS- 
SESSIONS ANGLAISES. 


PROJET  d'un  STSTKMK  DE  VOIRIE  TERRITORIALE. 


it 


L'extrait  suiTant  est  tiré  d'une  lettre  publiée  fto  mois  d'avril  1862  : —  * 

Depuis  bientôt  deux  siècles  on  parle  toujours  avec  enthousiasme  de  l'ouverture  d'iinè 
communication  commerciale  entre  les  côtes  Est  et  Ouest  de  l'Amérique  du  Nord  par  les 
erands  bassins  du  St.  Laurent,  la  Saskatchewan  et  la  Colombie.  Dès  1679,  Robert  Cava,lier 
de  la  Sale  forma  le  magnifique  projet  d'ouvrir  une  route  qui  conduirait  en  Chine  et  au 
Japon  en  traversant  la  région  des  grands  lacs  du  Canada  ;  un  fait  assez  curieux,  c'est  que 
les  rapides  et  le  village  de  Laohinc,  près  Montréal,  furent  ainsi  nommée,  soit  pour  perpé- 
tuer le  souvenir  du  vaste  projet  de  La  Sale,  soit  pour  le  tourner  en  ridicule.  Envirçn 
cinquante  ans  plus  tard,  Charles  Marquis  do  Beauharnois,  Gouverneur  do  la  Nouvelle- 
France,  essaya  d'établir  une  communication  jusqu'au  Pacifique,  et  ce  fut  sur  ses  ordres  que 
Pierre  Gauthier  de  Varcnnes  partait  en  1731,  et  fut  .le  premier  voyageur  qui  se  rendit 
jusqu'aux  Montagnes  Rocheuses. 

Depuis  quelques  années  plusieurs  écrivains  en  Angleterre  et  en  Canada,  se  sont 
préoccupés  de  ce  projet,  entre  autres  le  lieutenant  Millington  Henry  Synge,  I.  II.,  en  1848^ 
le  major  Robert  Carmichai  1-Smyth,  et  un  monsieur  Wilson,  employé  de  la  compagnie  de 
la  Baie  d'Hudson  en  1849.  Allan  Macdonell,  écuyer,  en  1850,  et  le  capitaine  Thomas 
Blakiston,  A.  R.,  en  1859.  Chacun  des  ces  écrivains  exposa  ses  vues  personnelles,  tt  tous 
recommandaient  fortement  l'ouverture  d'une  grande  voie  de  communication  à  travers  les 
possessions  Britanniques  d'un  Océan  à  l'autre. 

En  1858  la  législature  provincial  du  Canada  incorpora  une  compagnie  i  fonds  social 
qui  se  proposait  d'ouvrir  des  communications  et  de  faire  le  trafic  à  l'intérieur.  Cette 
compagnie  prit  le  nom  de  "  Compagnie  de  transport  maritime  et  par  chemins  de  fer  du 
Nord-ouest;"  on  lui  accorda  des  pouvoirs  très-étendus  ;  on  outre  de  la  faculté  de  trafiquev 
sur  les  fourrures,  le  suif,  le  pémican,  les  cuirs,  l'huile  do  poisson,  et  autres  articles  de 
commerce,  elle  était  autorisée  à  rendre  navigables  les  dififérents  cours  d'eau  ;  à  construire 
des  chemins,  des  voies  à  rails  en  bois,  et  des  lignes  ferrées  entre  les  lacs  et  rivières  navi- 

fables  de  manière  à  faciliter  les  moyens  de  transport  du  Lac  Supérieur  à  la  Rivière  Fraser. 
Ille  avait  aussi  le  droit  d'acheter  et  d'employer  des  navires  de  toutes  sortes  "  sur  les  ^aca 
Huron  et  Supérieur,  et  sur  toutes  les  nappes  et  cours  d'eau  au  nord  et  au  nord-ouest  du 
dernier  de  ces  deux  lacs,  ce  qui  lui  ouvrait  un  vaste  champ  pour  les  entreprises  commer- 
ciales." La  même  année  fut  formé  le  bureau  de  direction  de  la  compagnie,  ou  y  comptait 
les  noms  les  plus  influents  du  Canada.  Mais  pour  une  raison  ou  pour  une  autre  les  opéra- 
tions projetées  n'ont  jusqu'à  p;-é.ient  fait  que  peu  de  progrès. 

Ce  court  exposé  historique  du  projet  d'étublir  une  grande  voie  de  communication  du 
Canada  au  Pacifique,  fait  voir  que  dès  l'origine  de  l'établissement  des  régions  qui  bordent 
l'atlantique,  on  considérait  cette  entreprise  comme  de  la  plus  haute  importance  pour  le 
développement  du  commerce  et  la  civilisation.  L'expédition  Pallisser  à  travers  les  Moià- 
tagnoB  Rocheuses,  celles  de  la  Rivière  Rouge,  de  l'Assiniboine  et  de  la  Saskatchewan,  démon- 
trent assez  que  ce  projet  avait  attiré  l'attention  des  gouvernements  impérial  et  colonial  ;  la 
découverte  récente  de  terrains  aurifères  sur  les  deux  versants  des  montagnes  Rocheiises 
vient  encore  y  ajouter  un  nouvel  intérêt  et,  dernièrement,  les  difficultés  survenues  entre  les 
Etats-Unis  et  le  gouvernement  impérial,  bien  que  pour  le  moment  réglées  d'une  manière 
Mtisfaisante,  ont  démontré  l'importance  de  ce  projet  au  point  de  vue  stratégique. 

Bien  que  sur  une  étendue  de  près  de  2,000  milles  les  moyens  de  transport  ne  soient 

SI  a^jonrd'hoi  plus  parfaits  que  lorsque  La  Sale  entreprit  de  traverser  le  continent  il  y  a 
ax  liècles,  le  moment  semble  venu  oil  l'ouverture  d'une  route  traversant  le  continent  ne 
••raplufl  une  raine  utopie. 

Avant  d'étudier  la  constmotion  de  cette  ligne  au  point  de  vue  pratique,  il  est  nécea- 
WÛtf  d'«B  exuBiaer  1»  lutarè,  et  «TMtagenx  d'envisager  tonte  l'étendue  du  projet: 
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NATTTRE  DK  LA    LIGNE. 

ARnUMENTS  Eî»  FAVEUR  n'iîNE  LIGNE  CONTINUE  DE  CHEMIN  1>E   FER. 

Les  promicra  explorateurs  Français  semblent  avoir  eu  l'idée  d'ouvrir  une  communi- 
cation par  eau  jusqu'au  Pacifique  en  traversant  les  lacs  et  rivières  à  l^iutérieur  du  Canada. 
Presque  tous  les  écrivains  modernes  recommandent  différentes  manières  de  rendre  navi- 
gables les  cours  d'eau  naturels  ou  d'en  améliorer  la  navigation.  Je  ne  sache  pas,  toutefois, 
qu'aucun  d'eux  ait  projeté  une  ligne  continue  de  navigation,  les  Montagnes  Rocheuses 
ont  été  pour  tous  une  barrière  infranchissable  dans  ce  projet  ;  ils  recommandent  un 
système  mixte  consistant  à  employer  les  cours  d'eau  lorsque  cela  est  possible,  et  à  les 
relier  par  des  sections  de  route  ou  de  chemin  do  fer.  D'un  autre  côté,  le  capitaine 
Biackiston  semble  être  fortement  en  faveur  d'une  route  par  terre,  au  moins  do  la  rive  nord 
du  Lac  Supérieur  jusqu'à  la  Rivière  Ronge,  par  l'extrémité  nord  du  Lac  des  Bois,  à  peu 
de  distance  à  l'intérieur  do  la  ligne  frontière.  En  1849,  le  major  Carmichael  Smyth  recom- 
mandait hardiment  la  construction  d'un  ''  chemin  de  fer  des  colonies  Britanniques  "  reliant 
mns  inlejrujit ton  Ha\itax,svLr  l'Atlantique,  à  l'embouchure  de  la  Rivière  Fraser,  sur  le 
Pacifique. 

On  peut  diviser  en  deux  catégories  tous  les  plans  proposés,  savoir  :  Route  mixte  tantôt 
par  eau  tantôt  par  terre,  et  route  continue  par  terre.  Le  premier  projet  a  l'avantage  d'une 
construction  moins  coûteuse,  mais  il  est  inférieur  au  second  dans  ses  résultats.  En  tirant 
parti  des  lacs  et  rivières  rendus  aussi  navigables  que  faire  se  peut,  et  les  reliant  par  des 
sections  do  routes  ou  de  chemin  de  fer,  on  obtiendra  certainement  une  communication 
continue  d'un  océan  i\  l'autre  à  bien  moins  de  frais  qu'en  construisant  une  route  par  terre. 
Mais  voici  les  inconvénients  que  présentera  toujours  ce  système  mixte  :  La  colonisation 
sera  limitée  aux  bords  des  lacs  et  rivières  où  le  terrain  n'est  pas  toujours  propre  à  la 
culture.  Il  faudra  opérer  des  transbordements  nombreux  et  subir  de  fréquentes  interrup- 
tions. Cette  route  mixte  sera  nécessairement  plus  longue  qu'une  voie  directe  par  terre, 
les  moyens  de  transport  d'un  océan  à  l'autre  seront  lents  et  pénibles — et,  inconvénient 
insurmontable,  la  ligne  ne  pourrait  être  ouverte  que  durant  six  mois  à  peine  chaque 
année. "^  Il  est  notoire  que  des  retards  sérieux  et  fréquents  arrivent  dans  la  navigation  des 
canaux  vers  l'époque  de  la  clôture  de  la  navigation,  alors  que  le  trafic  est  le  plus  considé- 
rable. Plus  la  route  sera  longue  plus  ces  difficultés  seront  considérables  ;  les  marchands, 
aux  deux  extrémités  de  la  ligne,  qui  ne  voudraient  pas  s'exposer  i\  voir  leurs  marchandises 
arrêtées  à  l'intérieur  pendant  six  mois,  ne  pourraient  consigner  des  marchandises  à  l'inté- 
lieur  que  longtemps  avant  l'époque  de  la  clôture  de  la  navigation,  c'est  ce  qui  fait  croire 
qu'une  route  mixte  ne  pourrait  servir  au  trafic  d'un  océan  à  l'autre  que  pendant  cinq  mois 
ù  peine.  Le  commerce  local  à  l'intérieur  serait  également  suspendu  pendant  de  longues 
périodes,  et  les  colons  se  trouveraient  alors  tout  aussi  isolés  qu'ils  le  sont  maintenant.  Au 
point  de  vue  stratégique,  c'est  \k  une  objection  sans  réponse  à  un  système  de  communica- 
tion mixte.  C'est  sans  doute  pour  cela,  et  parce  que  la  ligne  de  communication  par  eau 
longe  la  frontière  sur  une  grande  étendue,  que  les  deux  officiers  dont  on  vient  de  voir 
l'opinion  se  prononçaient  si  fortement  en  faveur  d'une  ligne  de  communication  par  terre  à 
l'intérieur. 

D'un  autre  côté,  une  ligne  de  chemin  de  fer  serait  pratiquement  la  voie  de  communi- 
cation la  plus  courte  et  la  mieux  adoptée  à  la  nature  du  pays, — avec  cette  ligne  on  éviterait 
les  transbordements  à  l'intérieur.  Le  chemin  de  fer  passant  au  cocùr  du  pays  à  une 
certaine  distance  des  lacs  et  rivière's,  de  grandes  étendues  de  terres  très-propres  àla  culture 
et  inaccessibles  par  eau  pourraient  bientôt  être  colonisées;  lorsque  la  voie  ferrée  tou- 
cherait ou  traverserait  les  cours  d'eau,  ces  derniers  deviendraient  aussi  des  embranche- 
ments naturels  de  la  ligne,  et  offriraient  autant  de  facilités  pour  la  colonisation  de  leurs 
rives.  Un  accessoire  indispensable  de  la  ligne  serait  un  télégraphe  électrique.  Le  télé- 
graphe, comme  sur  les  autres  lignes  ne  serait  pas  avantageux  au  service  du  chemin  de  fer, 
mais  procurerait  tous  les  bénéfices  qui  résultent  de  la  possibilité  de  communications 


*  La  navigation  des  lacs  et  ririéres  sur  la'ligno  projetée  csfferméc  de  la  mi-novembre  nu  1er  d* 
juin. — Ulaokistcv. 
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icstaDtanécs.*  Le  chemin  serait  ouvert  toute  l'année  au  transport  d'un  océan  h  l'autre, 
ainsi  qu'au  commerce  locul,  et  aux  voyageurs  ;  combiné  avec  le  télégraphe,  il  offrirait  en 
outre  les  ressources  les  plus  efficaces  et  les  plus  pcrmaiicntus  pour  la  défense  du  pays. 

Il  ne  faudrait  pas  croire  toutefois  que  l'exploitation  d'un  chemin  de  for  dans  un  pays 
pi  vaste  sera  exempte  de  difficultés  ;  une  des  premières  sera  l'approvisionnement  do  combus- 
tibles, puis  les  grands  froids  et  les  tempêtes  do  neige  pendant  un  long  hiver.  La  neige 
surtout,  dans  l'exploitation  des  chemins  de  for  canadiens  de  toutes  les  lignes  qui  traversent 
des  latitudes  septentrionales  est  une  cause  de  lréqu»Mitcs  interruptions  et  la  source  do 
dépenses  considérables.  Toutefois,  comme  tous  les  pliénomî-nes  phy.si(|ucs  l'accumulation 
des  neiges  est  soumise  à  certaines  lois  qu'il  suffit  d'étudier  soigneusement  pour  prendre 
dans  la  construjtiou  des  chemins  les  précautions  néccssairos  pour  diminuer  sinon,  neutra- 
liser complètement  les  effets  qui  eu  résultent.  Nous  reviendrons  sur  ces  questions  en 
temps  convenable. 

Tout  bien  considéré,  et  malgré  les  difficultés  (|ui  viennent  d'être  signalées,  il  semble 
évident  qu'une  ligne  continue  de  chemins  de  fer  combinée  avec  un  télégraphe  électrique 
et  traversant  le  continent,  est  une  voie  de  communication  bien  préférable  à  un  système 
mixte  de  navigation  et  de  chemins  do  for;  dans  les  observations  suivantes  nous  supposerons 
donc  qu'on  a  toujours  en  vue  la  construction  d'un  L-hcniin  de  for.  Il  est  vrai  qu'en  prépa- 
rant le  pays  pour  l'établissement  d'un  chemin  de  i'er,  on  pourra  tirer  un  parti  avantageux 
des  communications  naturelles  par  eau,  mais  il  serait  inconsidéré  de  l'aire  des  dépenses 
trop  fortes  sur  une  route  «jui  n'ost  pas  celle  qui  doit  répondre  par  la  suite  aux  besoins  du 
pays  et  seconder  avantageusement  les  plus  grands  intérêts  des  colonies. 


PROPORTIONS  DK  L'ENTREPRISE. 

COUT   ET   ENTRETIEN   d'uNE   LIUNK   DE   CHEMINS   DK    FKR   ET   DE   ÏÉLÉtillAl'IIE. 

Après  avoir  démontré  la  nature  des  nivyens  de  communication  les  plus  avantageux, 
il  est  bon  d'examiner  les  proportions  de  l'entreprise,  le  coût  do  construction  et  les  frais 
annuels  d'entretien  par  la  suite. 

La  ligne  projetée  doit  partir  de  l'cnibouchure  de  la  Rivière  Fraser,  traverser  un  des 
défilés  les  plus  avantageux  tju'on  ait  jusiiu'ici  découvert  dans  les  Montaunc.s  Rocheuses, 
suivre  généralement  la  direction  de  la  "région  i'ertilc"  (Fertile  Boit,)  se  diriger  vers  le  sud 
du  bras  nord  de  la  Saskatehcwan,  traverser  la  Uivière  Ronge  près  de  l'Etablis.^ement  de  ce 
nom,  franchir,  au  moyeu  d'un  pont,  la  Rivière  Winuipogà  l'extrémité  nord  du  Lac  des  Bois, 
traverser  le  pays  dans  la  direction  lapins  septentrionale  jus(|u'au  bord  du  Lac  Supérieur, 
aboutir  en  droite  ligne  à  la  Rivière  des  Français  à  l'ouest  du  Jjac  Nipissing,  et  delà  corres- 
pondre avec  le  système  actuel  de  chemins  de  ter  du  Canada,  à  Rarrie,  h  Peterborough  ou  à 
Outaouais  ;  en  mesurant  sur  la  carte  la  longcur  de  ce  parcours  on  trouve  une  dii^tance 
d'environ  2000  mi'les.  La  communication  entre  les  deux  océans  par  le  territoire  anglais 
ne  pourra  être  considérée  comme  complète  tant  que  la  route  entre  Halifax  et  l'extrémité 
Est  du  Grand  Tronc,  dans  le  Bas-Canada  ne  sera  pas  achevée,  mais  comme  il  est  probable 
que  cette  section  se  terminera  indépendamment  du  projet  en  question,  il  n'é.«t  pas  néces- 
saire de  faire  entrer  cette  distance  dans  les  calculs  actuels. 

Pour  se  former  un  juste  idée  des  proportions  de  l'entreprise  en  question  et  des  moyens 
de  la  réaliser  convenablement,  il  est  bon  d'examiner  ici  quelques  détails  importants. 

La  construction  de  2000  milles  de  chemins  de  fer, -en  calculant  d'après  la  nutyenne  do 
travaux  de  ce  genre  qui  existent  déjà  dans  le  pays,  comprend  les  détails  suivants  :  enipbi  de 
10,000  ouvriers  pendant  cinq  ou  six  ans  j — Livrai.son  de  5,000,000  de  traverses,  et  de  plus  de 


*  Sur  toute  autre  ligne  qu'un  chemin  de  for  la  construction  il'iiiie  li^Mio  li-lé^îriipliiquc  serait 
excessivement  coûteuse  et  presque  impossible.  Si  la  lign»  télégrrpliiquc  tlnit  établie  autour  des 
lacs  et  a\i  travers  de  centaines  de  milles  lic  forets  sanvHgc»,  les  fils  Ecraifiit  constuiiiment  brisés  par 
la  chute  des  arbros,  et  les  potenu.x  fréquemment  détiuiia  par  les  feii.x  <iiii  se  déclareui  dans  les  bois. 
On  serait  donc  exposé  à  des  interruptions  uu  moment  uù  on  t  nait  le  plus  besoin  de  la  ligne.  Sur  un 
chemin  de  ter,  les  cantonniers  sont  chargés  d'enlever  les  arbres  tombés,  et  s'il  nriivo  un  accident  aux 
fils  il  est  prompteraent  réparé.  Du  reste,  lorsq  la  route  est  Bufflsaramcnt  large,  les  nccMenti  «ont 
trvcrftres.  "'^ 
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200,000  tonneaux  ilo  for  à  lisses  pour  lu  "  voie  perniancutc  ;" — érections  do  60,000  poteaux 
do  téliJgrapho  supportant  1000  tr^ncaux  do  fil  do  icr; — organisation  d'une  force  motrice 
vquivalonto  Ji  plus  do  50,000  chevaux  et  divisée  entre  400  locomotives  j — construction  do 
5000  à  0000  chars  accouples  avec  les  locomotives  et  qui,  réunis  on  un  seul  train,  forme- 
raient une  lonj-ucur  do  plus  de  5J0  milles  ; — et  enfin,  dépense  de  pas  moins  1,000,000  do 
piastres  pour  construction  et  matériel.  C') 

JVar  éviter  des  conclusions  trop  précipitées,  il  est  bon  aussi  d'examiner  quels  seront 
les  frais  d'exploitation  d'une  ligne  aussi  gigantes((uo  lors(iu'clle  sera  complètement  achevée  ; 
quelques  chiffres  suffiront  pour  faire  voir  que  si  vaste  que  soit  l'entreprise  d'un  chemin  do 
fer  traversant  l'Amérique  du  Nord,  l'exploitation  do  la  ligne  offre,  dans  l'état  actuel  du 
pays,  des  difficultés  non  moins  considérables.  Il  faudra  d'abord  chaque  année  une  quantité 
de  combustible  représentée  au  njoins  par  200,000  cordes  do  bois  ; — pour  l'entretien  do  la 
route  un  régiment  de  2000  cantonniers  disséminés  en  petites  bandes  sur  toute  la  ligne  ; — 
chaque  année  il  faudra,  en  moyenne  (500,000  nouvelles  traverses,  et  près  do  30,000  tonneaux 
do  fer  à  lisses,  les  réparations  du  matériel  roulant  so  monteront  au  moins  à  un  million  de 
piastres  par  année  ; — on  aura  constamment  à  gages  5000  ouvriers  de  toutes  sortes  qui,  avec 
leurs  familles,  représenteront  20,000  personnes  vivant  aux  frais  de  la  compagnie.  Les 
salaires  do  ces  employés  se  monteront  ti  près  do  82,000,000  par  année,  et  les  frais  d'exploi- 
tation et  d'entretien  dépasseront  chaque  année  §8,000,000. 

Si  à  cette  dernière  somme  on  ajoute  encore  l'intérêt  du  coût  de  construction  il  devient 
évident  quo  jusqu'à  ce  quo  les  recettes  brutes  du  chemin  de  fer  ne  s'élèvent  annuellement 
à  la  somme  énorme  do  $14,000,000,  la  ligne  ne  produira  pas  l'intérêt  du  capital  engagé  dans 
l'entreprise. 


IMPORTANCE  DE  L'ENTIlEmiSE. 
c'est  une  ouandk  entreprise  nationale  qui  ouvrira  un  vaste  champ  au  travail, 

KT  CI'    KRA  un    puissant  MOYEN   DE   DÉFENSE  POUR  LE  PAYS. 

Les  calculs  précédents  ne  laisseront  plus  dans  l'esprit  de  personne  aucun  doute  sur 
l'importance  de  construire  un  chemin  de  fer  à  travers  les  forêts  de  l'Amérique  du  Nord; 
mais  plus  on  réfléchit  à  cette  vaste  entreprise  plus  on  demeure  convaincu  qu'elle  doit  so 
réaliser  ne  fut-ce  qu'à  une  époque  encore  trcs-rcculée.  Les  auteurs  qui  se  sont  occupés  do  ce 
projet  ont  presque  tous  fait  ressortir  l'importaKce  d'une  voie  de  communication  traversant 
le  pays.  Ils  ont  fait  voir  que  cette  ligne  établirait  une  communication  entre  la  Colombie 
Anglaise,  les  régions  aurifères  sur  les  vcr.«aiits  des  Montagnes  Rocheuses,  les  Etablissements 
de  la  Rivière  Rougo,  les  provinces  qui  bordent  l'Atlantique,  jusqu'à  la  Chine,  l'Inde  et 
même  l'Australie,  nos  possessions  sur  le  l'acifique  et  enfin  la  Mère-Patrie; — il  sont  démon- 
tré que  cette  ligne  ouvrirait  un  vaste  cliamp  où  l'énergie  des  capitalistes  Anglais  pourrait 
avantageusement  s'exercer  ; — qu'elle  favoriserait  rapidement  la  colonisation  en  offrant  de 
vastes  régions  aux  émigrants  d'Euroj)e,  et  aiderait  constamment  le  progrès  de  la  civilisation  ; 
mais  aucun  d'eux  n'a  jusqu'à  présent  signalé  l'importance  de  cette  vente  au  point  de  vue 
stratégique  ;  ¥,t,  cependant,  en  temps  de  guerre  elle  nous  économiserait  des  millions  et  pré- 
viendrait en  tout  cas  le  démembrement  de  notre  empire  colonial. 

En  temps  de  paix,  on  n'apprécie  pas  suffisamment  l'importance  qu'il  y  aurait  à  pouvoir 
concentrer  des  troupes  et  des  munitionn  de  guerre  sur  un  point  donné  de  notre  vasto  fro! 
tière.  Mais  les  difficultés  survenues  récemment  entre  l'Angleterre  et  les  Etats-Unis  ont  pu 
faire  apprécier  la  valeur  des  différents  chemins  de  for  canadiens  et  ont  attiré  l'attention  sur 
l'isolement  où  se  tioave  actuellement  l'intérieur  do  notre  pays.  Si  la  guerre  n'eût  pas  été 
heureusement  prévenue,  il  n'est  pas  facile  do  voir  comment  on  aurait  pu  protéger  la  région 
qui  s'étend  des  Grands  Lacs  aux  Montagnes  Rocheuses  contre  une  invasion  et  même  une 
occupation  permanente,  d'où  il  faut  conclure  que  jusqu'à  ce  que  cette  ligne  no  soit  construito 
notre  pays  se  trouve  sans  défense.     Les  Romains  attachaient  la  plus  haute  importance  à 

(•)  Le  major  Carmicliael  Smith  éraluait  à  £150,000,000  sterling,  c'c3t-ù-dir«  un  peu  plus  de  fTOO, 
000,000,  la  construction  d'un  chemin  de  fer  d'Halifax  au  Paeifiiue.  Mais  il  calculait  d'après  lo  coût 
des  chemins  de  fer  Ano^lais,  où  les  dépenses  préliminaires  et  les  frais  de  construction  do  stations  monu- 
mentales guflSraieat  pour  établir  une  antre  ligne  d'égale  longueur  ici  et  dans  tons  tes  nouraax  pays. 
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la  construction  des  routos  dans  les  provinces  (•ioignéos  de  l'Empire  et  c'est  ainsi  que  la 
civilisation  pénétra  dans  les  «^'tats  barbares,  mais  Kome  avait  eu  cela  pour  objet  principal 
lo  maintien  de  In  supr<^>niatie  militaire  ;  Partout  où  il  y  avait  possibilité,  les  Homains 
ouvraient  des  routes  qui  étaient  ensuite  reliées  sans  interruption  à  la  capitale,  do  rKnipirc. 
On  peut  encore  retracer  les  ramifications  do  ces  routes  dans  diverses  contrées  de  l'Kurope, 
et  depuis  quinze  siècles  elles  demeurent  comme  autant  de  témoignages  do  la  puissance 
et  de  la  sagesse  d'une  grande  nation. 

Napoléon,  le  plus  grand  général  des  teiniis  modernes,  admettait  un  principe  que  le 
plus  grand  effort  de  la  tactique  militaire  était  de  concentrer  en  temps  et  lieu  fixés  un 
certain  nombre  d'hommes.  Il  n'est  pas  besoin  de  démontrer  que  lo  chemin  de  fer  et  lo 
télégiapho  électrique  sont  les  deux  moyens  les  plus  puissants  d'opérer  cette  concentra- 
tion, et  il  est  facile  de  voir  avec  quel  avantage,  au  moyen  de  ces  deux  agents,  on  pourrait 
concentrer  des  forces  sur  un  point  menacé  par  l'invasion. 

Il  est  vrai  qu'aujourd'ui  nous  sommes  en  paix  avec  nos  voisins  du  Sud,  peut-être  cet 
heureux  état  de  choses  durera-t-il  longtemps  mais  il  serait  possible  qu'il  n'cxistiU  pas 
toujours.  Il  y  a  longtemps  qu'on  a  dit  :  pour  maintenir  la  paix  soyez  prêts  t\  la  guerre,  et 
cette  maxime  est  un  argument  de  plus  en  faveur  d'un  chemin  de  fer  reliant  ensemble 
les  diverses  colonies  anglaises  de  l'Amérique  du  Nord.  Mais  ce  n'est  pas  seulement 
au  point  de  vue  de  notre  propre  défense  que  le  chemin  du  l'aeifiquo  offrirait  d'énormes 
avantages.  On  se  rappelle  qu'il  y  a  quelques  années,  il  fallu  transporter  avec  la  plus 
grande  rapidité  possible  des  troupes  anglaises  en  Chine  et  dans  l'Inde.  Lca  mêmes 
difiîcultés  peuvent  se  reproduire  soit  dans  les  mêmes  pays,  soit,  au  moins,  sur  d'autres 
points  du  même  hémisphère,  et  il  est  de  la  plus  grande  importance  pour  le  gouvernement 
Anglais  d'avoir  les  moyens  de  transporter  rapidement  des  ti-oupes  sur  tous  Its  points  de 
l'Empire  et  en  évitant  de  passer  chez  des  nations  qui  pourraient  être  nos  ennemis. 

Je  crains  d'avoir  outrepassé  les  limites  dans  lesquelles  doivent  se  restreindre  ccb 
observations  préliminaires,  mais  avant  d'aborder  la  question  pratique,  je  dois  mentionner 
les  efforts  qui,  depuis  plus  d'un  demi-siOelc  ont  été  faits  par  lo  gouvernement  impérial 
pour  découvrir  les  moyens  de  communications  par  eau  entre  le  Nor,d  do  l'Océan  Atlantique 
et  le  Nord  du  Pacifique.  Si  les  efforts  persévérants  et  souvent  héroïques  qu'on  a  faits 
pour  découvrir  un  passogc  au  nord-ouest  n'ont  produit  aucun  avantage  direct,  si  ce  n'est 
quelqrcs  faits  d'une  importance  presque  secondaire  pour  la  science  géographique,  toujours 
est-ils  qu'ils  démontrent  l'importance  que  le  gouvernement  Anglais  attache,  au  double 
point  de  vue  du  commerce  et  de  la  stratégie,  à  une  communication,  dans  l'hémisphère 
boréal,  entre  les  deux  océans.  Plus  d'un  million  de  livres  sterling  dépensé  dans  différentes 
expéditions,  et  *ant  de  vies  précieuses  sacrifiées  n'ont  servi  qu'à  démontrer  que  le  passage 
était  impraticable,  mais  ce  fait  vient  encore  ajouter  à  l'importance  de  la  seule  communica- 
tion possible,  en  traversant  les  possessions  Britanniques. 


PROJET  DE  CONSTRUCTION  DE  LA  LIGNE. 

l'achèvement   du   CIlEiMIN   DE   FER  EST   L'œUVRE   Dl>    TKMl'S. 


Au  point  de  vue  commercial,  on  peut  certainement  traiter  d'absurde  l'idée  de  construire 


la  ligne,  ne  coûterait  pas  moins  de  huit  millions  de  piastres  par  année,  et  que  pour 
produire  l'intérêt  du  capital  engagé  dans  l'entreprise  les  recettes  brutes  du  roulage 
devraient  s'élever  ù  quatorze  millions  de  piastres  par  année. 

Si  on  pouvait  démontrer  d'une  manière  satisfaisante  qu'on  peut  approcher  de  ces 
résultats,  les  capitalistes  pourraient  avantageusement  placer  leur  capitaux  dans  l'entreprise 
qui  deviendrait  alors  particulière;  mais  jusqu'ici  on  n'a  pu  établir  un  pareil  fait.  Qnclle 
que  soit  l'importance  de  la  ligne  sous  bien  des  rapports,  ïs  commerce  de  la  région  qu'elle 
traversera  ne  peut  produire  d'ici.  Ji  plusieurs  années  qu'une  faible  fraction  du  revenu 
nécessaire  ù  sou  entretien,  et  le  trafic  d'un  océftn  à  l'autre  ne  sanrait,  en  mettant  les  choses 
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nu  mieux,  utiliser  constainnieiit  quatre  cents  locomotives  qui  sont  nécessaires  pour  exploiter 
avontngcuscmont  l'eutrcpriso. 

Il  paraît  donc  évident  qu'au  point  do  vuo  financier,  la  construction  d'un  chemin  de 
1er  du  ('anada  au  Pacifique  est  tout  à-fait  impraticable,  puisque  l'exploitation  n'en  serait 
d'aucun  rapport;  qucl<|u'importante  que  soit  cette  entreprise  au  point  de  vue  national,  elle 
ne  peut  se  rC-alisor  au  point  de  vue  commercial  tant  que  le  pays  ne  sera  pas  plus  avancé. 

Cela  ne  Vdut  pas  ôire  toutefois  qu'il  faille  abuudonner  pour  le  moment  l'idée  d'une- 
ligne  continue  do  chemin  de  fer  d'un  océan  à  l'autre.  On  peut  admettre  en  principe  quo 
dans  toute  section  du  pays  où  il  est  possible  d'établir  un  certam  routage  suffisant  pour  y  per- 
mettre l'emploi  do  la  vai^cur  dans  cette  section,  ce  chemin  do  fer  sera  construit  tôt  ou  tard. 
J)'aprî'w  h's  nu'iilcurcs  autorités,  la  région  qui  s'étend  du  Canada  au  Pacifique  peut  faire 
vivre  une  vaste  pcipulation  industrielle,  peut-être  sans  exagérer,  aubsi  nombreuse  que  toute 
la  population  des  Ktats-Unis.  (*)  Or,  la  population  des  Etats-Unis  entretient  plus  do 
M0,000  milles  de  chemin  de  fer,  on  peut  donc  en  conclure  que  longtemps  avant  que  l'inté- 
rieur de  rAniéri(|ue  liritannique  soit  entièrement  colonisée,  on  pourra  ouvrir  et  faire  fonc- 
tionner une  viii^te  ligne  de  communication  par  chemin  de  fer. 

fl  'eus  l'honneur,  il  y  a  ({uelqucs  années,  de  faire  devant  l'Institut  Canadien  deux  lectures 
relatives  à  l'ouverture  de  nouveaux  territoires  au  moyen  d'un  système  général  et  économique 
de  voirie  ;  les  conelusiuus  auxquelles  j'arrivai  alorâ  me  semblent  s'appliquer  admirablement 
au  cas  dont  il  s'agit.  Dans  une  de  ces  lectures  je  jetais  un  coup-d'ooil  rétrospectif  sur  la 
manière  dont  la  province  du  Canada  était  devenue  habitable  et  habitée,  en  <*tudiant  l'influ- 
enco  que  les  conimuiiications  intérieures  avaient  eue,  pour  produire  le  résultat.  J'étudiais 
aussi  le  système  du  voirie  et  de  chemins  de  fer  et  les  moyens  employés  pour  l'établir. 
Ces  recherches  laites  d:ius  le  but  d'arriver  à  un  meilleur  système  de  voirie,  surtout  dans  les 
districts  encore  inhabité!:,  m'amenèrent  h  des  conclusions  dont  je  citerai  les  suivantes. 

Pour  établir  dans  les  districts  non  colonisés  des  chemins  do  fer  qui  sont  les  moyens 
les  plus  parfaits  d'j  colonisation,  on  rencontre,  dès  l'abord,  deux  grandes  difficultés  :  la 
première  est  la  construction  des  lignes,  la  seconde  leur  entretien. 

On  peut  surnioiitor  la  première  en  appliquant  une  loi  de  la  mécanique  d'après  laquelle 
le  temps  est  un  élOuicnt  équivalent  à  la  force  dans  l'exécution  des  opérations  mécaniques. 
La  constrnctiiin  d'un  chemin  do  for  dans  toutes  les  parties  n'est  autre  chose  qu'une  opéra- 
tion mccanit|uc  coniploxo,  le  capital  peut  être  considéré  comme  la  force  employée  pour 
obtenir  le  résultat  voulu.  l'ne  grande  dépense  de  force  pécuniaire  est  requise  pour 
atteindre  le  but  eu  peu  de  temps,  mais,  en  vertu  du  rapport  qui  existe  entre  le  temps  et 
la  force,  on  obtiendra  le  môme  résultat  avec  un  petit  capital  on  prenant  plus  de  temps.  Ces 
deux  éléments  sont  également  indispensables,  mais  il  n  est  pas  nécessaire  de  les  avoir,  en 
proportions  fixées  d'avance.  Si  on  emploie  le  maximum  do  l'un  on  n'aura  plus  besoin 
que  du  minimum  de  l'autre  ;  et  si  les  circonstances  ne  permettent  pas  l'emploi  d'un  vaste 
capital  on  peut  avoir  recours  au  temps  pour  atteindre  le  même  résultat. 

La  seconde  difficulté,  savoir  :  l'entretien  du  chemin  do  fer  après  son  achèvement,  est 
certainement  la  plus  sérieuse  des  deux,  mais  elle  disparait  en  résolvant  la  première  d'une 
certaine  façon.  Il  est  évident  que  pour  qu'une  ligne  de  chemin  de  fer  puisse  fonctionner 
avantageusement  il  faut  que  le  commerce  du  pays  qu'elle  traverse  soit  préalablement  déve- 
loppé. Le  roulage  d'une  extrémité  à  l'autre  de  la  ligne  semble  offrir  au  premier  abord  des 
chances  attrayantes,  mais  l'expérience  a  démontré  que  sur  presque  tous  les  chemins  de 
fer  le  roulage  local  contribue  le  revenu  le  plus  sûr.  Le  roulage  local  dans  de  nouveaux 
établissements  ne  peut  être  produit  qu'en  organisant  le  travail  et  en  les  colonisant  ; 
résultats  demandent  du  temps  et,  hors  de  là,  point  de  roulage  possible  et  par  suite  impossi- 
bilité pour  k  ligne  de  fonctionner  avantageusement. 


En  supposant  .«eulemcnt  quo  la  partie  de  l'Amériqua  Britannique  située  i  l'Ouest  du  Lac  des  Bois 
et  au  Sud  du  bras  Xord  de  la  Saslcatchewan  soit  apte  à  recevoir  une  population  aussi  peu  compacte 
que  celle  de  la  Itussie  qui  rst,  à  l'exception  de  la  Suède  et  de  Ift  Norvège,  le  pays  le  moins  peuplé  de 
l'Europe,  u  e  populution  de  15,000,000  d'hubitatits  trouverait  place  dans  ces  limites.  (La  population 
de  la  Russie  est  d'environ  un  tiers  de  celle  de  In  partie  aetoellement  colonisée  du  Canada  )  En 
occupant  cette  partie  du  payd  on  noterait  A  la  compagnie 'de  U  B«i«  d'Hudson  qu'une  faible  partie 
de  son  territoire,  car  on  lui  Inisserait  encore  2,000,009  de  milles  carrés  c'est-à-dire  quatre  fois 
l'espace  qu'on  EC  propose  de  coloniser,  c'cst-ù-dirc  une  étendue  aussi  TMte  qa9  la  Russie  et  où  U 
cliaiie  est,  selon  toutes  probabililéi,  tros  abondante. 
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En  :i])pliquuiit  ce  rnisouiiouteut  i\  la  ligue  du  ('anada  au  l'aciliqiic,  on  vorra  que  l'aohè- 
vonuTit  rapide  du  chemin  absorbera  un  capital  ^-norinp,  ot  laisHora  pend.uit  pluMiouru  nnnéoH 
lo  fimclionncmoiit  do  la  ligne  dans  des  conditions  désavantngousos,  tandis  i|u'fn  construiRant 
,'raduoileniont  on  n'absorberait  locapital  que  par  portion  ot  on  arriverait  ii  aclicvor  lu  ligne 
lorsque  le  roulage  serait  suffisant  pour  assurer  lo  ibnctionneinont  avantageux  de  la  ligne. 

iiO  premier  modo  d'agir  peut  être  rejeté  comme  contraire  aux  prineipis  les  plus 
élémentaires  d'économie,  il  ne  reste  que  l'ulternativc  du  second  d'après  le(|uel  la  construc- 
tion de  cette  œuvre  gigantesque  est  uuo  affaire  de  temp.}.  Il  nous  reste  à  exuminer  coni- 
II. ont  le  temps  disponible  peut  être  employé  do  la  façon  la  plus  protitabie  pour  arriver  au 
résultat  désiré. 


SVSÏEME  DE  VOIRIE  Dl'  CANADA, 

lONSlDKUÉ    i:.N    VUK   o'iTN   PLAN   APrLICAm<K    .\    TOl'.S    LES   NOITVF.AI  X    TEUniTOinKS. 

II  est  bon,  dans  la  question  qui  nous  occupe,  d'étudier  sommairement  les  l'aits  les  plus 
earaetéristiqucs  qui  ont  signalé  1  origine  et  l'amélioration  des  routes  ainsi  que  l'établisso- 
iiiciit  des  cbemins  de  fer  dans  la  partie  colonisée  du  Canada. 

La  région  du  Canada  entièrement  ou  en  partie  coldnisée,  embrasse  une  ^uportieio  du 
.■!5,000  milles  carrés.  8on  système  de  voirie  ou  de  communication  à  l'intérieur  comprend 
]irès  de  2,100  milles  de  chemins  de  fer  en  plein  fonctionnement,  à  peu  près  .'5000  milles 
(le  route.-?  perfectionnées,  c'est-à-dire  routes  empierrées,  sablées,  ou  planchéiées.  De  plus, 
en  chiffres  ronds,  50,000  milles  de  ce  qu'on  appelle  *'  réserves  de  chemin."  La  moitié 
seulement  de  ces  rcscn-es  est  déblayée  et  carossablc  l'autre  moitié  est  encore  obstruée  et  en 
grande  p;irtic  impraticable. 

Ces  ré.serve.s  demandent  quelques  explications.  Elles  ont  invariablement  une  chaîne 
(()()  pii'ds  )  do  largeur,  et  passent  entre  des  blocs  carrés  ou  rectangulaires  de  lots  de  terres  j 
c'est  ainsi  (jue  tout  le  pays  a  été  subdivisé  pour  la  colonisation.  Elles  sont  donc  parrallèlcs 
et  sont  divisiées  en  ré,seaux  qui  go  coupent  à  angle  droit;  entre  doux  de  ces  réserves  il  y  a  un 
bloc  do  deux  ou  plusieurs  lots  de  de  200  i  ères  chacun. 

On  no  peut  évaluer  qu'approximativement  la  superficie  de  ces  réserves,  mais  elles  repré- 
sentent au  moins  une  étendue  de  400,000  acres  ;  Elles  ne  peuvent  pas  toujours  servir  de  voies 
do  communication  en  raison  de  la  manière  dont  elles  sont  tracées  ;  mais  presque  partout,  les 
cultivateurs  y  mènent  paître  leurs  bestiaux.  Lorsque  le  terrain  est  uni  ot  n'est  point 
coupé  par  des  rivières,  et  autres  interruptions,  les  réserves  font  de  bonnes  routes  d'été, 
au  moyen  de  corvées  annuelles  et  donnent  accès  aux  lots  do  terre.  Lorsque  le  sol 
est  montagneux  ou  coupé  de  quelqu'autrc  façon,  il  devient  difficile  de  rendre  les  réserves 
praticables,  souvent  même  cela  est  impossible  et  dans  plusieurs  cas,  après  avoir  fait  des 
dépenses  considérables,  ou  a  été  obligé  de  les  abandonner  pour  prendre  do  nouvelles 
dircction.s. 

A  mesure  que  la  colonisation  et  lo  commerce  du  pays  se  développaient,  on  sentit  le 
besoin  do  grandes  routes  plus  parfaites  sur  les  principales  lignes  ;  c'est  alors  qu'on 
construisit  des  routes  planchéiées,*  .sablées  ou  empierrées  dans  les  différentes  parties  du 
pays  ;  cela  fut  la  seconde  phase  du  développement  du  système  de  voirie. 

J)ans  les  premiers  arpentages,  on  se  servit  des  ré.serves  plutôt  pour  marquer  les  limites 
des  différents  blocs  de  terre,  qu'en  vue  des  besoins  commerciaux  à  venir  du  pays,  et  on 
songea  bientôt  îi  établir  d'autres  moyens  de  communication  d'un  point  à  un  autre.  Les 
besoins  du  roulage  devenant  de  plus  en  plus  considérables,  il  fallut  des  toutes  mieux 
nivelées  que  celle  qu'on  pouvaitétablirsur  les  réserves  primitives  ;  souvent  on  eut  besoin 
de  traverser  diagonalcmont  telle  ou  telle  région,  il  fallut  alors  abandonner  le  système 
rectangulaire  et  contourné.  C'est  de  cette  façon  qu'on  construisit  des  routes  plus  parfaites 
dans  ôiffércntes  parties  du  pays. 

La  troisième  et  dernière  phase  dans  l'établissement  de  communications  h  l'intérieur 
do  ja   province,  fut  l'ouverture  des  chemins  do  fer.     Il  y  a  dix  ou  douze   ans  quo   les 


(*)  L:%  première  route  plânchéiée  fut  construite  dans  le  Haut-Canada  en  I83U. 


prcmicrH  furent  établiH,  alors  (|Uo  les  besoins  commerciaux  du  pays  demandaient  déjà  des 
moyona  do  transport  plus  sûrs  et  plus  rapides. 


offrent  souvent  ccrhiino.s  di.stancu's  eiitro  elles.  Toutes  lo.^  personnes  qui  connaîs.sontlupay,s 
ont  dû  être  frappées  do  eettî  particularité  remarquable. 

Ce  court  exiMj.ié  historique  de  i'origino  des  principales  voies  de  communication  do  h 
province,  nous  montrent  qu'il  différentes  époques,  trois  sortes  do  routes  ont  été  construites 
pour  les  besoins  du  roulau;i'.  IWinièrenieiif,  les  routes  simplement  terrassées  sur  les 
premières  réserve^',  Srrnih/ciiunt,  les  routes  sablées,  planchéiées  ou  empierrées  sur  des 
tracés  améliorés.  Trolxiltmim  nt,  les  chemins  do  fer  construits  indépendamment  dt..  deux 
autres  sortes  do  li;.;nes  :  ainsi  donc,  trois  opérations  distinctes  avant  d'arriver  nu  résultat' 
final.  On  ne  s'est  écarté  de  cette  rè;^le  (juo  lorsqu'on  a  construit  des  routes  sur  les  réserves 
primitives,  et  souvent  on  a  dépensé  beaucoup  plus  que  si  on  avait  immédiatement  aban- 
donné les  réserves. f 

Observons  aussi  que  le  système  adopté  offro  dans  ses  détails  uno  multitado  d'inconvé- 
nic  (|u'on  aurait  pu,  nu  moyen  d'autres  dispositions,  éviter  au  corn  ii-reo  du  pays. 
F  'uple,  il  suffira  de  citer  les  distances  considérables  auxquelles  les  stations  do  chemins 

dt  -  trouvent  des  villes  et  villages  qu'elles  doivent  deSservir.  Il  faut  remarquer  au.ssi 
qu'entre  deux  li,i;nes  parralléles  il  s'établit  nécessairement  un  système  de  concurrence 
également  nuisible  ji  l'une  et  à  l'autre  une  route  empierrée  parralèlo  à  un  chemin  do  fir 
absorbe  une  partie  du  roulage  de  la  localité,  souvent  au  point  de  rendre  la  voie  ferrée  d'une 
exploitation  coûteuse,  tandis  (juc  la  route  perd  uno  partie  des  avantages  qu'elle  offrait  ii 
l'origine  de  sa  construction,  on  dira,  avec  certaine  apparence  do  raison,  que  le  pays  profite 
de  la  concurrence  entre  les  lignes  parallèles.  Toutefois,  l'exactitude  do  cette  assertion  est 
fort  douteuse  car  on  ne  peut  pas  toujours  exploiter  un  chemin  à  perto  ;  alors  on  est  obligé  de 
négliger  les  réparations  ou  d'élever  cousédérablement  le  taux  des  péages  pour  pouvoir 
payer  les  dividendes.  Si  ces  routes  empierrées,  au  lieu  d'être  parallèles  aux  chemins  do  ior, 
venaient  y  aboutir,  elh's  formeraient  autant  d'embranchements  aux  stations,  le  pays  on 
retirerait  de  grands  avantages,  et  les  différentes  sortes  de  communications  rcmpliiaient 
chacune  leur  but,  et  recevraient  une  compensation  proportionnée  à  leur  utilité. 

Eu  faisant  ces  observations,  on'  n'a  pas  suppo-é  uu  instant  qu'il  .soit  po.ssiblo  de 
changer  la  disposition  des  lignes  actuelles  de  roulage  d'après  le  plan  indiqué,  mais  on  a 
voulu  signaler  les  avantages  (ju'il  y  aurait  îl  prendre  certaines  dispo.«itions  préliminaires 
dans  les  voies  de  communication  à  l'intérieur;  nous  reviendrons  tout  à  l'heure  sur  ce 
sujet. 

Avant  do  montrer  comment  on  peut  tirer  parti  de  l'expérience  acquise  dans  l'établis- 
sement du  système  actuel  do  voirie  du  Can^ida  pour  coloniser  l'intérieur  do  l'Aniérique 


(t)  Dans  uii  rapport  adressé  un  1841  an  gouverneur-général  du  Canada  par  Thomas  Roy,  éeuyer, 
ingénieur  civil,  il  est  fuit  mention  du  cuût  excessif  de  la  construction  des  routes  sur  Ina  réserves  primi- 
tives ijul  traversent  en  droite  ligne  u'onts,  ravins,  savanoa  et  autres  accidents  de  terrain.  Ace  propos,  M. 
Iloy  l'ite  l'exemple  suivant  :  "  Lorsciu  on  ncoorda  uno  subvention  pour  macadamiser  la  rue  Vongu  de 
Toronto  au  débarcndoie  ilollmul,  piùs  lo  Lac  Simcoc,  on  s'nperçut  que  la  rue  Yongo  était  si  difavora- 
blcraent  tracée  qu'il  eu  cnûteraii  Oiiurmémcnt  pour  en  faire  une  route  passable.  Sur  la  partie  (|ui 
est  aujourd'hui  achevée  un  a  dépensé  autant  d'argent  àfàiredes  traucliées,  construire  des  pont-,  etc., 
qu'à  faire  la  route  me  aie  ;  iiial^rô  cela,  quel(|ucs-uue3  des  côtes  ont  une  inclinaison  iiiusuréu  de  l  sur 
14  La  partie  qui  reste  à  faire  oxif^era  encore  plus  do  frais  et  de  peine.  Si,  avant  do  commencer  les 
tr.ivaux,  ont  eût  chargé  un  ingi':nieur  c.tpérimeatô  d'explorer  lo  pays  et  do  tracer  un  cliemin  dans  la 
direction  la  jilus  avantagcu-o  entre  Toronto  et  le  débarcadcro  Ilolland,  il  n'aurait  pas  manqué  de 
découvrir  qu'entre  3  cl  5  milles  «l'ouest  de  la  rue  Yonge,  ou  pouvait  tracer  uno  route  do  Toronto 
prés  des  hauteurs  s.ins  avitii-  à  traverser  un  seul  ravin,  et  sans  rencontrer  d'autres  dillicnltés  que 
la  colline  qui  se  trouve  au  N.  0.  de  Turouto  ;  plus  1(  in  on  aurait  pu  traverser  les  hauteurs  dnnj  cette 
direction  sans  de  grandes  ditlicultés.  Il  en  serait  résulté  qu'avec  la  même  somme  qu'on  a  dépensée 
pour  faire  quatorze  milles  d'une  route  médiocre  on  aurait  construit  plus  de  trente  milles  d'une  excel- 
lente route,  où  aucune  côte  n'aurait  eu  une  inclinaison  plus  forte  que  1  sur  40  ;  cette  dernière  circon- 
stance aurait  économisé  beaucoup  do  réparations  et  une  force  de  traction  considérable. 
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Britannique  du  Nord,  j'aborderai  un  autre  point  qui,  sans  doute,  a  <5t6  souvent  étudié 
mais  qu'il  est  bon  de  mentionner  ici. 

En  étudiant  la  partie  auiourd'hui  achevée  des  chemins  de  fer  et  sur  lesquels  les  trains 
sont  expédiés  à  grande  vitesse,  nous  trouvons  qu'elle  se  compose  des  parties  suivantes  :  1° 
Deux  surfaces  unies  parallèles  et  horizontales  sur  lesquelles  passent  les  roues  des  chars  ; 
ces  deux  surfaces  son  formées  de  lisses  do  fer  reposant  sur  les  traverses  ivssujéties  par  des 
coussinets  ou  d'une  autre-façon;  c'est  ce  qu'on  appelle  la  "voie  pennanente"  ou  la 
"superstructure"  de  }a  route.  2°.  Une  couche  de  gravier  ou  de  pierre  cassée,  ayant  de 
quinze  à  trente  pouces  d'épaisseur  immédiatement  au-dessous  des  traverses  en  les  emboîtants. 
O'est  ce  qu'on  appelle  "  l'ensablement."  3°.  Un  terrassement  nivelé  et  à  rigole  dos  deux 
côtés  de  la  voie.  On  appelle  cette  surface  le  ."  niveau  de  formation,"  elle  supporte  l'ensn- 
blcmcnt,  ainsi  donc,  en  partant  de  la  surface,  nous  avons  ; 

1°  La  voie  permanente. 

2°  L'ensablement. 

3°  Le  niveau  de  formation. 

Les  personnes  qui  ont  étudié  les  différentes  phases  de  la  construction  d'un  chemin  de 
for,  verront  immédiatement  que  "  le  niveau  de  formation  "  ressemble  beaucoup  aux  "  routes 
ordinaires  de  terrassement"  excepté  qu'il  est  mieux  nivelé  et  présente  moins  de  courbes. 
Il  s'en  suit  que  le  "  niveau  de  formation  "  pourrait  parfaitement  servir  de  route  ordinaire. 
J'i'v.s  lorsqu'il  est  recouvert  de  "  l'ensablement  "  il  forme  ce  que  nous  avons  appelé  "la  voie" 
!n si  môme  avant  que  L  "superstructure"  soit  achevée  ressemble  beaucoup  aux  routes 
"  àablées  "  ou  "  empierrées."  Donc  en  intervertissant  l'ordre  ci-des.«.us  et  y  substituant  ces 
nouvelles  dénominations,  nous  aurons  : 

1°   Une  "  route  de  terrasumcnt,"  correspondant  au  "  niveau  do  formation." 
2°  Une  "  route  sablée  "  ou  "  empierrée  "  correspondant  avec  "  la  voie." 
3°  La  "  Ufjnej'crricr 

Tel  est  précisément  l'ordre  dans  lequel  les  principales  voies  de  communications  du 
Canada  ont  été  formées,  et  bien  que,  généralement,  chacune  d'elles  ont  été  cons- 
truite indépendamment  des  autres,  et  att  nécessité  des  frais  séparés  pour  arriver  i\  un  seul 
but,  il  est  facile  de  voir  comment,  dans  les  nouveaux  districts,  on  pourrait  arriver  au  même 
résultat  avec  moins  de  dépenses.  Une  fois  la  ligne  du  chemin  de  fer  tracée,  les  routes 
ordinaires  (suivant  ce  tracé)  pourraient  servir  jusqu'à,  la  constructiou  définitive  de  h  voie 
ferrée.  En  prccédant  ainsi  il  est  clair  que  la  construction  d'un  chemin  de  fer  coûterait 
beaucoup  moins.  Il  faudrait  sans  doute  quelquefois  de  nouveaux  tcrrassinneuts  lii  où  le 
sol  est  coupé  par  des  ravins  ou  des  collines,  et  des  ponts  pins  solides  sur  les  rivières,  mais 
il  n'y  aurait  plus  de  dépenses  à  faire  pour  achats  de  terrains,  déblayage  et  abattis,  et  dans 
tous  les  endroits  où  la  route  se  trouve  naturellement  nivelée  il  ne  resterait  plus  à  finir  que 
la  "  superstructure." 


SYSTEME  DE  VOIKIE  POUR  LES  NOUVEAUX  DISTRICTS. 

BUT  QUE  l'on  se  PROPOSE  ET  SYSTÈME  FUTUR  APPLICAULE  AUX  CUKMI.NS  DE  FER. 

Il  résulte  des  observations  ci-dessus  que  le  progrès  des  nouveaux  districts  et  les  dis 
positions  nécessaires  à  leurs  besoins  sociaux  et  comuierciaux,  se  trouveraient  do  beaucoup 
avancés  par  un  bon  arrangement  préliminaire  des  diverses  voies  de  communication  à  l'in- 
térieur. 11  est  évident  aussi  que  la  meilleure  manière  de  procéder  en  ménageant  le  plus 
pos-iible  le  capital  et  la  main-d'œuvre  serait  d'avoir  toujours  en  vue,  dans  la  construction 
des  différentes  routes,  la  construction  du  système  définitif. 

Le  système  proposé  est  graduel  et  semblable  à  celui  qu'on  vient  de  rocomm.inder  ; 
Il  serait  évidemmciii  inexact  de  donner  dès  l'origine  à  chaque  espèce  de  route  le  nom 
nu'cllc  devra  avoir  plus  tard;  les  dénominations  suivantes  semblent  préférables. 


1°  Voirie  territoriale. — Ces  troncs  de  ligues  destinées  à  dosBorvir  do  vastes  distriota, 
peuvent  être  convertis  par  la  suite,  i  mesure  que  la  colonisation  ao  développe  et  que  les 
besoins  du  roulage  augmentent,  eu  autant  do  lignes  do  chemin  de  fer.  Dans  un  système 
de  "  voirie  territoriale"  on  devra  toujours  éviter  les  courbe»  trop  prononcées  et  choisir  un 
terrain   propice  pour  lu  construction  d'une  voie  ferrée. 

2**  Chemins  de  colonisation, — Ces  lignes  d'une  importance  secondaire  serviront  d'abord 
i\  l'établissement  des  premiers  colons,  et  pourront  sans  changement  de  direction,  être  con- 
verties en  chemin  sablés  ou  macadamisés. 

3"  Chemins  de.  concessions. — Ces  lignes  de  concessions  sont  les  moins  importantes, 
elles  aboutissent  aux  précédentes  et  conduisent  aux  lots  de  terre.  Ces  chemins  pourraient 
généralement  couper  les  chemins  do  colonisation,  et  être  tracés  entre  les  différents  blocs 
qui  forment  ordinairement  la  division  do  cantons. 

Dans  la  disposition  préliminaire  des  communications  à  l'intérieur  d'un  nouveau  terri- 
toire, il  serait  nécessaire  d'envisager  la  nature  du  roulage  qui  s'établira  à  mesure  que  le 
district  deviendra  habité.  Dans  cette  observation,  on  pourra  se  guider  sur  la  nature  du 
sol,  le  climat,  la  position  des  nouveaux  districts  comparés  avec  ceux  où  la  colonisation  est 
déjà  avancée.  De  cette  façon  on  obtiendra  une  idée  exacte  du  commerce  futur  du  pays, 
nt  on  saura  par  \h.  quelles  sortes  do  routes  seront  par  la  suite  les  plus  nécessaires.  La  dii'eo- 
tion  que  devra  prendre  le  roulage,  au  point  de  vue  des  intérêts  nationaux  ou  politiques, 
servira  à  déterminer  le  tracé  de  ligne  principal,  et  la  nature  de  ce  roulage  indiquera  le 
genre  de  route  qu'on  devra  construire.  Ceci  est  la  première  chose  h  considérer,  car  de  là 
dépend  la  direction  des  lignes  d'une  moindre  importance. 

En  supposant  que  la  nature  de  la  région  à  coloniser  justifie  la  construction  d'un  che- 
min de  fer  à  une  certaine  époque,  la  première  chose  à  faire  serait  d'établir  un  système  de 
'hoirie  territoriale"  entre  les  points  les  plus  importants  et  dans  la  direction  générale  que  le 
roulage  devra  prendre  et  qui  sera  déterminée  préalablement.  On  devra  apporter  le  plus 
grand  soin  dans  le  tracé  d'un  chemin  territorial,  surtout  en  ce  qui  concerne  les  courbes  et  les 
nivellemeutâ,  de  façon  à  ce  que  ce  tracé  offre  par  la  suite,  au  point  de  vue  du  génie  civil, 
le  meilleur  emplacement  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer.  Sous  ce  rapport,  on 
rencontrerait  de  grandes  difficultés,  il  ne  faudra  tonir  compte  ni  des  obstacles,  ni  des  inté- 
rêts locaux,  et  aucune  influence  étrangère  ne  devra  pouvoir  changer  la  direction  la  plus 
avantageuse  au  point  de  vue  de  la  seicnce.  De  cette  façon  on  déterminera  la  ligne  prin- 
cipale de  roulage  de  la  façon  la  plus  avantageuse  pour  les  intérêts  commerciaux  du  pays. 

Il  sera  nécessaire  ensuite  de  choisir  à  des  intervalles  convenables  les  meilleurs  empla- 
cements pour  l'établissement  des  8tatic«is  ut  des  villages,  de  ces  points  on  pourra  tracer  à 
Iroite  et  à  gauche  des  "  chemins  de  colonisation,"  construits  avec  le  soin  que  nécessitent 
les  routes  sablées  ou  macadamisées,  ces  chemins  de  colonisation  ainsi  établis  et  adaptés  à  la 
nature  des  localités,  en  évitant  les  côtes  trop  raides,  les  ravins,  les  lacs,  et  les  traverses 
inutiles  de  rivières,  pourraient  servir  de  ligues  de  repaire  pour  l'établissement  des  cantons  ; 
ces  cantons  seraient  subdivisés  comme  à  l'ordinaire,  en  blocs  séparés  pour  des  chemics  do 
concession,  rejoignant  les  chemins  de  colonisation. 

Ce  qui  précède  n'est  qu'une  simple  esquisse  d'un  système  qu'on  pourrait  adopter  avec 
avantage  dans  les  régions  encore  incultes.  Il  n'est  pas  nécessaire  pour  le  moment  d'entrer 
dans  trop  de  détails,  toutefois  il  est  un  point  important  qu'il  est  bon  d'examiner.  J'ai  déjà 
parié  des  difficultés  apportées  dans  l'exploitation  des  chemins  de  fer  par  l'accumulation  des 
neiges  ;  '*'  de  plus,  il  sera  bon  de  rappeler  ici  la  nécessité  de  prendre  des  mesures  pour 
assurer  ec  tout  temps  l'approvisionnem'^nt  de  bois  pour  le  chauffage,  et  les  réparations  géoé- 
i'ales.f 


I  ! 


*  n  est  bien  établi  que  le  meilleur  moyen  dn  prévenir  l'acoumulation  des  neiges  est  de  conserver 
des  bois  debout  des  deux  côtés  do  la  voie  ai^delà  des  clôtures.  V  est  rare  que  les  trains  soient  arrâtés 
dani  les  parties  boisées  du  pays  par  la  neige  qui  se  trouve  toujours  sur  la  voie  en  quantité  assea  petite 
pour  ne  causer  aucune  inconvénient.  Les  trains  sont  toujours  arrttés  dans  les  régions  décoavertes 
où  oa  a  abattu  tous  les  bois  et  où  il  ne  resie  rien,  dans  certaines  positions  exposées,  pour  privenir 
l'accumulation  des  neiges. 

f  Dans  les  districts  où  il  n'existe  pas  de  charbon  et  où  par  conséquent  le  bois  est  la  seul  combus- 
tible, dans  les  parties  surtout  où  l'absence  do  communications  par  eau  rond  plus  diflBcile  les  moyens 
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Pour  prévenir  l'accumulatiou  des  ucigcs  ot  assurer  l'approvisionnement  du  bois»  je 
proposerais  de  réserver  le  long  de  la  route  une  "  lisière"  de  forCt  qui  remplirait  le  double 
but  désiré.  La  profondeur  de  cette  lisière  devrait  Ctre  suffisante  pour  prévenir  Tacoumu- 
lation  de  la  neige  sur  toute  l'étendue  de  la  ligne  de  roulage.  Dans  les  parties  découvertes 
du  pays  il  serait  bon,  par  conséquent,  de  songer  à  cultiver  le  bois  sur  des  réserves  conser- 
vées à  cet  cflfet  des  deux  côtés  do  la  route,  ('cla  n'empêcherait  pas  comme  de  raison  la 
chute  ordinaire  des  neiges,  mais  l'emploi  des  chasse-neige  en  avant  des  locomotives  suffirait 
alors  pour  en  prévenir  tous  les  inconvénients. 

Ces  réserves  de  bois  le  long  du  chemin  territorial,  diminuerait  de  beaucoup  les  diffi- 
cultés de  1  exploitation  de  la  ligne  pendant  l'hiver,  {*)  assurerait  l'approviBionnoment  do 
bois  et  faciliteraient  les  réparations  générales,  il  en  résulterait  un  grand  nombre  d'avaiiUges 
secondaires  porr  la  construction  et  l'entretien  ultérieur  d'un  chemin  de  fer;  Le  publio 
voyageur  y  trouverait  aussi  des  garanties  de  sûreté. 

Les  routes  dans  chaque  section  du  pays  aboutissant  toutes  à  la  ligne  projeté^  do 
chemin  de  ter,  couperaient  les  "  chemins  de  colonisation  "  qu'ils  relieraient  aux  stations, 
le  roulage  se  concentrerait  ainsi  aux  points,  et  aux  points  seulement  où  les  traverses  de 
chemin  de  fer  seraient  nécessaires.  En  outre,  il  n'y  aurait  point  de  "traverses  privées" 
vu  que  les  lots  de  terre  seraient  en  entier  d'un  côté  ou  de  l'autre,  et  se  trouveraient  séparés 
de  la  route  par  les  réserves  de  bois.  On  retirerait  de  ces  dispositions  un  triple  avantage  ; 
facilités  dans  la  construction,  facilités  d'entretien  et  garanties  de  sûreté.  Dans  la  construc- 
tion du  chemin,  il  est  évident  qu'il  ne  faudrait  ni  points,  ni  croisements,  ni  barrières,  ni 
d'enoloà  pour  le  bétail  si  ce  n'est  aux  stations.  Il  ne  serait  point  besoin  non  plus  de 
traverses  privées.  Pour  l'entretien  on  aurait  les  avantages  correspondants,  ces  construc- 
tions toutes  peu  solides  seraient  aussi  conservées,  et  ou  éviterait  le  danger  fréquent  qui 
résulte  du  passage  des  bestiaux  sur  la  voie.  La  diminution  du  nombre  des  croisements 
serait  une  grande  garantie  pour  la  sûreté  publique.  Dans  tous  les  pays  nouvellnm^ni 
divisés  pour  ta  colonisation,  comme  le  Canada,  on  ne  peut  éviter  d'avoir  au  moins  à  chaque 
mille  un  croisement  de  routes,  de  sorte  que  sur  cent  milles  de  chemin  de  fer,  5,000  pieds 
linéaires  de  la  ligne  seraient  exposés  nuit  et  jour  à  être  traversés  dans  le  deux  aens  par  des 
voitures,  des  piétons,  et  des  bestiaux.  Le  nombre  multiplié  des  enclos  pour  le  bétail  créé 
un  autre  source  de  danger.  Ces  enclos  sont  faits  Je  poutres  et  exigent  autaut  do  lois  quQ 
de  petits  ponts,  ce  qui  augmenterait  considérablement  la  quantité  de  bois  nécessaire.  Sur 
la  totalité  des  chemins  de  fer  du  Canada  on  évalue  à  1^0,000  pieds  linéaires  la  longueur  des 


de  transport,  il  serait  bon  de  cultiver  le  bois  ea  vue  des  besoins  futurs.  Dans  quelques  parties  des 
Etats-Unis,  on  a  déjà  des  difiScultés  d  se  procurer,  ù  grands  frais,  des  combustibles  pour  les  cheains 
de  fer  et  pour  d'autres  entreprises.  En  Canada,  les  chemins  de  fer  consument  cliaque  année  environ 
300,000  cordes  de  bois;  cette  quantité  représente  la  destruction  annuelle  de  la  forêt  sur  une  étendue 
d'environ  six  mille  acres.  Dans  toutes  les  régions  septentrionales  où  on  ne  peut  obtenir  do  charbon, 
il  devient  donc  d'une  haute  importance  politique  de  songer  à  la  conservation  des  bois.  Pour  déter- 
miner l'étendue  de  forée  nécessaire  pour  fournir  permancmment  la  quantité  voulue  de  bois,  l'auteur  de 
cet  écrit,  il  y  a  quelques  années,  recommanda  le  mojen  suivant.  1 1  choisit  une  é  tendue  do  forêt  de  bois  dur, 
il  en  sépara  une  portion  rectangulaire,  et  sur  cette  portion  il  examina  chaque  arbre,  il  mesura  la  gros- 
seur du  tronc  et  des  branches  principales  ainsi  que  la  longueur  des  pousses  annuelles  ;  avec  ces 
données  il  pat  déterminer  la  quantité  de  bois  qui  croît  naturellement  chaque  année.  Il  trouva  ainsi 
60  pieds  cubes  de  bois  solide  lar  acre,  ce  qui  en  tenant  compte  des  interstices  qui  existent  lorsque  le 
bois  est  cordé  représen'e  environ  les  trois  quarts  d'une  corde.  Par  conséquent,  pour  chaque  corde  do 
bois  de  chauffage  il  faudrait  réserver  annuellement  un  acre  et  un  tiers  de  forêt. 

En  supposant  que  ce  calcul  soit  exact,  et  an  admettant  qu'un  chemin  de  fer  faisant  un  trafic  ordi- 
naire consume  annuellement  150  cordes  de  bois  par  mille  de  parcours  il  s'en  suivrait  que  pour  l'exploi- 
tation de  chaque  mille  de  chemin  de  fer  il  faudrait  réserver  tous  les  ans  200  acres  de  forêt.  On 
démontrerait  de  la  même  façon  qne  pour  le  renouvellement  des  traverses  il  faudrait  réserver  40  acres 
par  mille  et  24  acres  pour  les  réparations  des  clôtures.  L'expérience  a  toutefois  démontré  que  poar 
i'exploiution  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  et  l'entretien  du  matériel  roulant,  il  faut  une  réserve  de 
300  acres  de  forêt  par  mille  de  parcours.  Une  litière  s'étendant  à  un  quart  de  mille  des  déttC  cdt4a 
de  la  route  remplirait  le  but  désiré. 

(*)  L'accumulation  des  neiges  est  la  grande  difficulté  que  présente  l'exploitation  des  cbenias  de 
fer  dans  les  latitudes  septentrionales.    Durant  l'hiver  de  18GI-62,  l'enlèvement  de  la  neige  air- les  : 
lignes  canadiennes,  a  coûté  des  sommes  considérables.    L'accumulation  s'est  toujours  produite  là  où 
It  payf  Adjacent  «talent  complètement  Mboilè. 
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enclos  pour  le  bétail,  et  iU  sont  à  peu  près  aussi  dangereux  que  des  ponts  de  bois.  En 
outre  des  croisements  des  chemins  publics,  il  y  a  encore  les  traverses  privées,  c'est  un  autre 
danger  considérable  pour  les  compagnies  de  chcmir  de  fer,  car  bien  que  ces  traverses 
soient  fermées  des  deux  côtés  par  des  barrières,  elles  restent  souvent  ouvertes  par  la 
mauvaise  volonté  ou  h  négligence  des  domestiques  de  ferme.* 

Dans  le  système  de  voirie  proposé  pour  les  nouveaux  districts,  le  chemin  do  fer  une 
fois  en  voie  d'exploitation  serait  complètement  exempt  de  traverses  privées,  et  les  croise- 
monts  des  chemins  publics  n'auront  lieu  qu'aux  stations,  ce  qui  diminue  considérablement 
le  danger  vu  qu'à  ces  points  la  vitesse  des  trains  est  toujours  ralentie. 

Avant  d'examiner  comment  le  t  ystème  de  voirie  proposé  peut  s'appliquer  i\  la  coloni- 
sation des  vastes  régions  de  l'Amérique  Britannique,  en  vue  d'établir  par  la  suite  uno 
grande  voie  de  communication  jusqu'au  Pacifique,  je  ferai  observer  qu'on  soulève  deux 
objections  principales  contre  le  système  proposé. 

Les  frais  d'arpentage  et  de  division  des  terres  pour  la  colonisation  seraient  beaucoup 

filus  considérables  qu'en  suivant  la  méthode  ordinaire.  L'ancien  système  consiste  à  diviser 
0  pays  en  lots  rectangulaires  sans  se  préoccuper  du  roulage  futur  et  des  communications 
actuelles,  le  nouveau  système  a  un  double  objet.  En  outre  de  l'objet  en  vue  dans  L'ancien 
système,  il  u  encore  celui  de  rendre  toutes  les  parties  du  pays  accessibles  dans  le  moins  de 
temps  et  avec  le  moins  de  frais  possible,  en  outre  qu'il  réalise  tous  les  avantages  permanents 
qu'on  peut  attendre.  On  objecte  cncoïc  qu'en  laissant  des  deux  côtés  de  la  route  une 
lisière  de  bois,  excepté  aux  stations,  un  la  rend  beaucoup  moins  agréable  que  si  la  terre 
cultivée  avançait  jusqu'à  la  route,  des  deux  côtés.  Cette  objection  a  peut-être  une  certaine 
valeur,  mais  elle  disparait  devant  les  avantages  qu'en  peut  attendre  de  la  conservation  des 
bois  des  dcaz  côtés  de  la  ligne. 


ROUTE  DU  PACIFIQUE. 


PLANS  DE    CONSTRUCTION  GRADUELLE. 

Dans  les  observations  précédentes  on  a  essayé  d'établir  d'une  façon  au.-si  satisfaisanto 
que  possible  les  points  suivants  : 

1°  Le  projet  d'une  grande  route  aboutissant  au  Pacifique  date  de  l'époque  uo  la  pre- 
mière occupation  du  Canada,  et  les  événements  récents  viennent  en  accroître  l'import.ince. 

2°  Une  ligne  continue  de  chemin  de  fer  combinée  avec  un  télégraphe  électrique  est 
c«  qui  répondra  toujours  le  mieux  aux  besoins  do  pays,  et  sera  le  plus^avantagcilx  aux  inté- 
rOtB  de  l'empire  colonial  comme  voie  de  communication  entre  les  deux  océans.  ^ 

3"  Bien  que  le  vaste  projet  d'un  chemin  de  fer  traversant  le  continent  soit  de  la  plus 
grande  importance,  cette  importance  au  triple  point  de  vue,  commercial,  stratégique  et 
national,  no  sera  réalisé  que  si  le  chemin  de  fer  traverse  des  régions  où  lo  commerce  sera 
déjhk  suffisamment  développé. 

4®  Dans  l'état  actuel  du  pays,  on  ne  saurait  prétendre  achever  immédiatement  ce 
grand  travail,  vu  que  l'entretien  d'une  si  vaste  ligne  sans  un  roulage  suffisant  serait  trop 
considérable,  et  que  la  construction  de  ce  chemin  de  fer  doit  Être  un  ouvrage  de  temps. 


•  "Une  des  sources  les  plus  abondantes  d'accidents  est  le  grand  nombre  des  traverses  de  rues, 
grands  chemiqs,  ou  chemins  de  ferme  au  niveau  de  la  voie  ferrée.  On  en  compte  plus  de  huit  mille, 
c'est-à-dire,  en  moyenne,  trois  par  mille  de  chemin  de  fer  en  voie  d'exploitotion,  et  plus  d  une  traverse 
par  mille  de  parcours.  Il  est  probable  que  près  do  dix  our  cent  des  accidents  entraînant  mort  ou 
blessures  sont  dus  à  cette  cause."  ,       ,         , 

"  L'entretien  des  cantonniers  à  ces  traverse»,  et  les  réparations  des  dommages  occosionnes  par  les 
collisions,  entraînent  des  dépenses  considérables.'  . 

•'  On  admet  généralement  qu'il  faut  réduire  lo  nombre  des  traverses  qui  se  trouvent  au  niveau  ae 
la  vole.  Et  on  demande  l'autorisation  de  changer  les  traverses  qui  se  trouvent  nu  niveau  de  la  voie, 
toates  les  fols  que  cela  peut  se  faire  sans  nuire  au  passage  dos  trains,  et  do  façon  »i  faire  aboutir  aeux 
OOplutieurs  routes  à  la  môme  traverse  ;  exiger  aussi,  toutes  Jos  fois  que  cela  peut  se  furosansae  trop 
iran'di  frais  que  les  traverses  passent  sur  ou  dessous  l\  voi«.—  Rapport  du  BurtaM  4n  Commtuatm  «« 
cAfmfn  d«/«r  d  la  LijUlalurt  de  l'Etnt  de  XeicYork,  1890. 
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Le  système  do  routes  et  do  chemins  de  fer  déjà  établi  dans  le  Canada  a  démontré 
toges  qu'il  y  aurait  à  adopter  un  plan  général  de  voirie  pour  la  colonisation  des- 


les  avantages 
nouveaux  districts. 

6**  Qu'un  projet  comprenant  comme  résultat  final  l'achèvemont  des  chemins  do  fer, 
avec  des  routes  moins  parfaites  en  attendant,  et  un  système  progressif  de  construction  offro- 
dc  nombreux  avantages  à  la  colonisation  première  et  aux  besoins  à  venir  des  nouveaux 
districts. 

7*  Le  système  proposé  de  rétablissement  du  système  do  voirie  d'un  nouveaux  pays 
par  degrés  correspondants  aux  progrès  du  pays  même  est  surtout  applicable  au  cas  dont  il 
s'agit.  Il  serait  bon  à  l'origine  de  tirer  parti  des  cours  d'eau  naturels  pour  faciliter  l'éta- 
blissement des  colons  le  long  de  la  ligne  et  comme  voies  de  communication  temporaire, 
mais  il  ne  faudrait  pas  faire  des  dépenses  trop  considérables  en  dehors  du  but  final  qu'on 
fie  propose.  La  première  chose  à  faire  serait  d'établir  un  télégraphe  électrique  le  long  de 
la  ligne  du  chemin  de  fer  projeté  ;  le  télégraphe  devrait  être  le  précurseur  des  autres 
moyens  de  communication,  il  suffirait  pour  l'établir  de  tracer  un  simple  soutier  o\x.  portage 
qui  serait  plus  tard  conveiti  en  une  ligne  de  chemin  de  fer  lorsque  les  ressources  du  pays 
seraient  suffisamment  développées. 

Après  avoir  résumé  ces  observations,  je  vais  indiquer  les  différentes  phases  dos 
travaux. 

La  première  chose  ù  faire  est  de  tracer  ce  que  nous  avons  appelé  la  "  route  territo- 
riale "  entre  les  points  principaux  de  la  ligne.  En  commençant  à  l'extrémité  ouest,  ces 
points  seraient  probablement  l'embouchure  de  la  Rivière  Fraser,  ou  le  meilleur  port  qu'on 
pourrait  trouver  sur  le  Pacifique  au-dessus  du  49ème  dceré  de  latitude  ;  le  meilleur  passage 
îi  travers  les  Montagnes  Rocheuses  en  suivant  la  ligne  de  la  "  Région  Fertile,"  *  à  l'inté- 
rieur ;  le  détour  le  plus  sud  du  bras  nord  de  la  Rivière  Saskatchcwan  ;  la  meilleure  traverse  de 
lu  Rivière  Rouge  entre  son  confluent  avec  l'Assiniboinc  et  l'extrémité  sud  du  Lac  Winnipeg  ;. 
la  meilleure  traverse  de  la  Rivière  Winnipeg,  près  de  l'extrémité  nord  du  Lac  des  Bois  ; 
la  courbe  la  plus  nord  de  la  rive  du  Lac  Supérieur  )  la  meilleure  traverse  de  la  Rivière 
des  Français  entre  sa  jonction  avec  le  Lac  Huron  et  le  Lac  Nippissing  ;  et  enfin,  le  point 
de  jonction  le  plus  avantageux  avec  le  réseau  actuel  des  chemins  de  fer  Canadiens,  à. 
Outaouais,  Peterborough  ou  Barrie,  trois  points  qui  sont  reliés  directement  avec  le  chemici 
do  fer  Grand  Tronc  par  des  embranchements  partant  du  sud  de  la  ligne.  Sur  le  tracé  de 
la  route  territoriale  qui  ne  pourrait  être  déterminé  qu'à  la  suite  d'une  exploration  minutieuse 
du  pays,  il  faudrait  ensuite  déterminer  les  points  d'où  les  chemins  de  colonisation  devraient 
partir  des  deux  côtés  de  la  route  en  s'assurant  si  le  sol  est  propice  ù  la  colonisation.  Les 
chemins  de  colonisation  une  fois  ét-.blis  on  songerait  à  la  division  en  cantons. 

Sitôt  qu'une  section  de  la  route,  avec  ses  embranchements,  serait  terminée,  on  pourrait 
y  amener  des  colons.  La  route  qu'on  ouvrirait  à  travers  le  bois  devrait  avoir  deux  chaînes 
ou  150  pieds  de  large,  afin  de  préserver  les  fils  télégraphiques  de  la  chute  des  arbres. 

L'ouverture  de  la  route  donnerait  immédiatement  de  l'ouvrage  aux  colons  qui  trouve- 
raient ultérieurement  dans  les  travaux  d'améliorations  de  la  même  route  les  moyens  de 
payer  leurs  terres  et  de  faire  vivre  leurs  familles  jusqu'à  ce  que  leurs  propriétés  produisent 
suffisamment.    Dans  la  région  des  prairies,  qui  forme  plus  d'un  tiers  de  la  distance  totale, 


*  Il  exiite  nue  vaste  contrée  fertile,  rîclie  en  cours  d'enu,  en  bois  et  en  pâturages,  et  baignée 
par  le  bras  nord  de  la  Saskatchewan  et  qufelques-unB  de  ses  affluents.  C'est  une  continuation  des  prairies 
fertiles  de  1a  Rtvière  ftbuge,  qui  comprend  le  bassin  Est  de  l'Assiniboinc  et  de  la  Rivière  du  Cerf 
Bouge,  aTeclei  hauteurs  appelées  Montagnes  d'Amadou,  .Montagnes-d-la-Craie,  etc. 

"  II  est  de  la  plus  haute  importance  pour  les  intérêts  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord,  que, 
cette  région  soit  colonisée  et  cultivée  u  partir  de  quelques  railles  il  l'Est  du  Lac  des  Bois  jusqu'aux 
défilés  des  Montagnes  Rocheuses,  et  toute  ligne  de  communication  qui  In  traversera  ne  tardera  pas  à 
être  eptretenue  par  les  populations  agricoles  qui  s'y  établiront  bientôt  d'une  extrémité  A  l'autre." 

"Nulle  part  sur  le  continent  Américain  on  ne  trouve  un  sol  plus  riche  et  un  climat  plus  avanta- 
geux. Le  climat  j  est  rigoureux  pendant  l'hivbr,  mais  le  grand  nombre  des  cours  d'eau  qui  s'y 
trouvent  donnent  une  grande  valeur  Àl'Amérique  Britannique  au  sud  du  .'<4èroc  degré  de  latitude  " 

"  Les  ressources  naturelles  de  la  Région  Fertile  et  du  pays  ù  l'Est,  sont  d'une  grand» 
valeur  par  elles-mêmes,  mais  ellei  prennent  une  importance  considérable  au  point  de  vue  d'une  com- 
munication ^  traverp  le  contineq^. — Ifittorique  d'une  expiiHtion  t!'r:iplor(iimt  uu  Canaila  ,•  Jl.  I',  HM 
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on  n'aurait  pas  à  faire  d'abattis.  Mais  aux  deux  cxtr<?mitds  do  la  ligue,  les  districts  boisés 
et  nceidentés  seraient  do  grands  obstacles  naturels  à  rétablissement  d'une  Yv^nc  télégra- 
phique continue  ;  ce  travail  quoique  pénible  et  coûteux  est  cependant  indispensable,  et 
sans  cola  on  ne  saurait  obtenir  de  résultats  satisfaisants.  C'est  ce  qui  l'audra  surtout  faire 
à  l'est  de  la  vallée  de  la  Rivière  Rouge  afin  quo  les  colons  puissent  se  rendre  dans  les 
plaines  centrales,  et  en  vue  de  la  construction  d'une  ligne  continue  de  teléi-raphe  qui  serait 
bientôt  suivie  d'une  route  pour  les  voitures,  il  serait  nécessaire  d'ouvrir  aussi  la  ligne 
territoriale  à  travers  la  division  de  l'Ouest, 

La  '*  route  territoriale"  de  la  partie  colonisée  du  Canada  à  la  Riviùre  Rouge  traver- 
serait un  pays  encore  imparfaitement  exploré  et,  p.ir  suite,  peu  connu.  Des  explorations 
plus  minutieuses  d'une  certaine  partie  du  pays,  exécutées  par  orJro  du  gouvernement 
canadien  ont  démontré  qu'une  large  section,  jusqu'alors  considérée  sans  valeur,  est  très- 
propre  à  la  colonisation  et  déjà  en  partie  occupée.  C'est  ce  qui  fait  présumer  qu'au  moins 
une  portion  des  terrains  sur  les  sectiins  encore  inexplorées  de  la  ligne,  est  propre  à  la 
culture. 

Commencer  à  une  des  extrémités  de  la  route  et  étendre  par  degrés  les  établissements 
au  nord  et  îi  l'oue?t  serait  peut-être  un  mode  d'opérer  trop  lent  en  vue  do  l'importance 
d'avoir  une  communication  à  l'intérieur.  Tl  serait  donc  mieux  de  commencer  à  plusieurs 
points  intermédiaires  accessibles  par  eau  en  partant  des  Lacs  Iluron  et  Supérieur,  et  de 
procéder  par  opérations  simultanées.  En  consultant  la  carte,  on  voit  qu'il  existe  des  points 
remplissant  ces  conditions  et  séparés  entre  eux  pur  une  distance  variant  de  50  à  90  milles. 
Kn  les  prenant  pour  bases,  on  pourrait  ouvrir  la  route  simultanément  dans  les  deux  direc- 
tions, et  former  des  établissements  partout  où  le  terrain  serait  avantageux.  Les  défri- 
chements pénétrant  do  plus  en  plus  dans  la  forêt,  à  droite  et  à  gauche  de  la  ligue  préala- 
blement tiaeée,  le  pays  se  trouverait  traversé  par  dos  chemins  d'une  extrémité  à  l'autre  ; 
en  procédant  de  la  même  façon  dans  ia  division  oueet  on  pourrait  alors  construire  une 
ligpe  continue  de  télégraphe. 

L'importance  majeure  d'une  ligne  télégraplique  s'étendant  d'une  colonie  à  l'autre, 
est  entièrement  hors  de  doute,  même  dès  hs  débuts  de  la  colonisation  ;  et  cette  ligne 
coïncidant  avec  le  chemin  des  voitures  qui  devra  devenir  plus  tard  la  voie  ferrée,  serait 
toujours  à  même  de  rendre  tous  les  services  dont  elle  est  susceptible 

En  même  temps  que  la  ligne  territoriale  traversant  la  division  Est  deviendrait  bientôt 
une  route  pour  les  voitures,  grâce  au  travail  des  colons  et  aux  octrois  d'argent  faits  en 
temps  convenable,  il  est  probable  qu'on  pourrait  utiliser  pour  pénétrer  ;\  l'intérieur  pendant 
l'été  la  route  des  canots  du  Lac  Supérieur  à,  la  Rivière  Rouge,  l^c  plus,  pour  développer 
la  colonisation  de  la  plaine  centrale  ainsi  que  celle  des  autres  points  de  la  ligne,  il  serait 

{>robablcment  avantageux  de  faire  certaines  dépenses  pour  améliorer  les  routes,  mais,  pour 
es  raisons  que  j'ai  déjJ»  données,  jo  crois  qu'il  serait  prudent  de  limiter  les  dépenses  à  la 
ligno  qui  devra  plus  tard  devenir  la  voie  de  communication  principale  à  travers  le  pays. 

Les  dépenses  et  travaux  annuels  sur  la  ligne  territoriale  ti  mesure  que  la  colonisation 
du  pays  avancerait,  en  auraient  bien  vite  fait  une  route  sur  laquelle  il  serait  facile  de 
voyager  avec  rapidité,  et  qui  suffirait  à  tous  les  besoins  du  transport  d'un  point  à  un  autre 
jusqu'à  ce  que  le  développement  du  trafic  permette  d'établir  une  ligne  do  communication 
à  vapeur.  A  ce  moment,  il  faudrait  peu  de  dépenses  pour  convertir  la  ligne  en  un  chemin 
de  fer  en  supposant  qu'on  ait  tracé  le  chemin  territorial  avec  soin,  et  exécuté  consciencieu- 
sement les  travaux  dans  leurs  diflférentes  phases.  Il  est  probable  que  les  quatre-cinquièmes 
au  moins  do  la  ligno  pourraient  être  convertis  en  chemin  de  fer,  en  terminant  la  super- 
structure et  en  plaçant  des  traverses  et  des  lisses  sur  la  voie  sablée  ou  macadamisée.  A 
d'autres  points  on  aurait  à  construire  des  ponts  et  à  opérer  des  nivellements. 

Je  ne  saurais  donner  ici  une  idéo  du  montant  que  coûtera  l'entreprise  ainsi  conduite, 
par  on  ne  sait  encore  que  peu  de  chose  des  sections  les  plus  importantes  de  la  route,  et 
beaucoup  dépend  d'une  foule  de  détails  qu'il  est  impossible  de  préciser.  Je  puis,  toutefois, 
donner  un  exemple  de  la  manière  générale  de  procéder  ;  en  supposant  qu'une  partie  du  coût 
d.e  construction  de  la  ligne,  sinon  le  tout,  puisse  ôtre  couverte  par  la  vente  des  terres,  il 
fierait  nécessaire  quo  le  gouvernement  impérial  ou  le  gouvernement  colonial  octroyât 
d'avance  ''îs  fonds  requis  pour  les  opérations  préliminaires.  Ce  serait  peut-être  la  meilleure 
façon  de  suffire  aux  dépende»  préliminaires  ju.squ'à  l'achèvement  do  la  ligue  continue  de 
télégraphe  qqî  relier^  entre  elles  les  petites  colonies  qui  so  formeront  le  long  de  la  l'O^itc. 
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lipatM  OMdépeiueB  pourraient  être  portées  au  compte  du  revenu  territorial  de  la  région 
où  on  étabUra  la  route,  revenu  qui  ne  commencerait  à  augmenter  que  du  moment  où  les 
terres  aéraient  devenues  acoessioles  et  productives. 

On  a  vu  plus  haut  que  le  succ&s  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  dépend  de  la  poesi- 
bilité  d'introduire  un  nombre  suffisant  de  colons  dans  le  pays  traversé  par  la  ligne.  Si  la 
population  doit  déterminer  l'époque  de  l'ouverture  du  chemin  do  fer,  elle  peut  aussi  servir 
de  base  pour  régler  les  dépenses  préliminaires  annuelles.  Supposons  que  la  moyenne  de 
la  population  soit  de  100,000  mille  &mes  *  et  qu'on  dépense  chaque  année  une  piastre  par 
chaque  habitant,  voici,  dans  ces  conditions,  quel  sera  le  développement;  graduel  de  l'en- 
treprise : 

1**.  Dans  l'espace  de  trois  h  quatre  ans,  en  outre  des  frais  d'exploration,  on  pourra 
tracer  toute  la  ligne  territoriale  ;  les  districts  boisés  qui  comprennent  une  étendue  de  plus 
de  1400  milles,  pourront  être  déblayés  à  une  largeur  de  deux  chaînes  ;  enfin,  on  pourra 
construire  une  ligne  continue  de  télégraphe  du  Canada  à  la  Rivière  Frazcr. 

2°.  Deux  ans  plus  tard,  on  pourra  avoir  sur  toute  la  ligne  une  route  praticable  pour 
les  voitures.f 

8°  En  outre  de  cette  route,  on  pourrait  construire  dans  l'ordre  suivant  des  chemins 
macadamisés,  très  supérieurs. 

(1)  D'ici  à  neuf  ans,  du  Lac  Supérieur  h  la  Rivière  Rougo,  distance  de  400  milles. 
^  (^)  D'ici  Ik  onze  ans,  do  l'embouchure  de  la  Rivière  Fraser  aux  Montagnes  Rocheuses, 
distance  de  400  ^iles, 

(Ç)  D'ici  i  quatorze  ans,  des  établissements  du  Canada  au  Lac  Supérieur,  distance  de 
650  milles. 

(4)  D'ici  à  dix-sept  ans,  de  la  Rivière  Rouge  aux  Montagnes  Rocheuses,  distance  do 
800  milles. 

Ainsi,  avec  la  faible  dépense  annuelle  d'une  piastre  par  colon,  on  aurait  dans  moins  de 
quatre  ans  une  ligne  de  télénaphe,  et  dans  treize  ans  une  bonne  route  macadamisée  sur 
tout  le  parcours.  Il  resterait  alors  à  construire  le  chemin  de  fer  qui  se  trouverait  ainsi  déjà 
avancé.  En  vue  du  roulage  alors  existant,  et  de  l'économie  dans  la  construction,  il  pourrait 
être  construit  par  section,  et  aux  risques  do  compagnies  particulières,  ou  de  toute  autre 
façon  convenable. 

Je  ne  prétends  pas  que  l'exposé  précédent  indique  le  meilleur  ordre  à  suivre  dans  les 
travaux.  J'ai  seulement  voulu  démontrer  que  l'entreprise  peut  se  réaliser  an  moyen  d'une 
faible  dépense  annuelle.  Il  serait  possible  que  le  développement  du  commerce  permit  de 
convertir  bientôt  en  chemin  de  fer  telle  ou  telle  section  de  la  ligne  ; — la  première  de  ces 
sections  pourrait  être,  par  exemple,  celle  qui  s'étend  entre  le  Lac  Supérieur  et  la  Rivière 
Roucc,  et  sur  cette  portion  le  changement  pourra  toujours  se  fq^ire  sans  difficulté  dès  que 
les  besoins  du  commerce  l'exigeront.  L'ordre  à  suivre  n'est  pas  important,  mais  une 
partie  essentielle  du  système  est  de  faire  chaque  partie  des  travaux  en  vue  de  l'achève- 
ment définitif,  et,  Boit^qu'on  dépense  mille  ou  cent  mille  piastres,  d'appliquer  cette  somme 
de  la  façon  la  plus  avantageuse  et  conformément  à  un  plan  bien  étudié  ;  l'objet  principal 
est  d'obtenir  le  plus  d'avantages  possible*)  en  dépensant  le  moins  possible. 

Je  crainq  que  ce  système  progressif  ne  satisfasse  point  les  esprits  impatients,  ceux  qui 
voudraient  la  cpnstruct^en  de  lali^e,  sans  tenir  compte,  des  difficultés  et  des  risques  aux- 
quelles la  province  s'exposerait  ainsi  cependant  il  en  est  un  grand  nombre  qui  ae  rappelant 
que  : 
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*  Aux  fitat»-Ûnis,  pays  qui  ressemble  plus  que  toute  antre  à  celui  dont  il  s'agit,  la  population  est 
^'environ  1000  babitanta  par  mille  de  chemin  de  fer  en  enploltation.  On  ne  peut  s'attendre  à  ce  qu'une 
ligne  de  chemin  de  ftr  traversant  l'Amérique  du  Nord,  pniue  être  exploitée  aTantageniement  avec 
une  popnlatioa  d'un  ehiffire  moindre.  La  longueur  de  la  ligne  sera  probablement  de  3000  i  2500  milles, 
parioUe  la  popnUtioa  davra  être  de  danx  à  deux  millions  et  demi.  Kn  supposant  une  augmentation 
annuelle  de  100,000,  il  faudrait  20  eu  26  ans  peur  atteindre  la  chiffre  requis. 

■,..:.  .f  Qvtte  roBte  «était  un  «hemia  ordinaire  terrassé  sur  la  surface  naturelle  du  sol,  excepté  dans  les 
£^lir«jills  où  il  samlt  iiéceiBaie9  d'epjSfer  des  nivellements  et  de  (ur^  des  rigoles.    Bile  ressei^larait 

aux  ohamins  de  aoUmiaatioa  OBva^tui  si  pen  de  Arais  par  le  gouTevnpment  Canadien,  dfp>  le  V'7* 
.  iBjCnlta  entre  le  lae  Baron  alkjOu^QnaU,    PapnSi  4  on  0  «ni,  oa  aouv«rt  «Avlroa  600  «AUlei  t»  c«i 

cbimins  qui  ont  coûté  «aviron  1)50,000. 
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loù  les 


"  Rien  no  sert  de  courir," 
"  Il  faut  partir  h  temps," 

comme  il  est  dit  dans  la  fablo  do  la  "  ToB  rUE,"  verront  bien|qu'an  progrès  lent  mais  régulier 
amènera  des  résultats  plus  avantageux  qu'une  action  précipitée  en  vue  d'un  achèvement  trop 
rapide.  Toutefois,  en  réfléchissant,  il  est  difficile  de  croire  qu'on  puisse  arriver  à  admettre  un 
choix  entre  les  deux  manières  de  procéder.  La  grande  route  qu'on  se  propose  d'ouvrir  compren- 
dra au  moins  45  degrés  de  longitude,  et  sera  égale  en  longueur  à  un  huitième  d'un  cercle  méri- 
dien faisant  le  tour  du  globe  ;  cette  euireprise  est  donc  gigantesque  et  si  on  songe  en  outre 
qu'il  s'agit  d'ouvrir  à  la  civilisation  la  moitié  encore  sauvage  de  tout  un  continent;  on 
admettra  que  cette  œuvre  demandera  un  temps  considérable.  Pour  l'achever  dans  un  quart 
de  siècle,  il  faudrait  construiro.cn  moyenne  100  milles  do  chemins  de  fer  et  établir  100,000 
milles  émigrants  par  année.  Un  quart  de  siècle  est  une  période  assez  courte  dans  l'histoire 
d'un  pays — la  moitié  de  co  temps  s'est  écoulée  depuis  qu'on  a  commencé  les  premiers 
chemins  de  fer  canadiens — et  plusieurs  personnes  reconnaissent  aujourd'hui  qu'il  eut  été 
mieux  de  ne  construire  que  la  moitié  des  lignes  actuellement  ouvertes. 

En  vue  d'une  œuvre  aussi  colossale,  et  de  l'état  actuel  du  pays  qui  s'oppose  à  ce  qu'on 
la  traite  coame  une  entreprise  commercia'.e  ordinaire,  j'ose  espérer  que  le  plan  dont  j'ai 
essayé  de  donner  une  idée,  pourrait  former  la  base  d'un  système  reoommandable  sous  plu} 
d'un  rapport,  et  qu'on  pourrait  avantageusement  adopter  pour  ouvrir  une  vaste  voie  de 
communication  traversant  le  territoire  encore  inhabité  qui  s'étend  du  Canada  à  la  Colombie 
Anglaise. 


AppexNdice  Iî.— (n  aperçu  historique  de  h  fondation  et  du  développement  de  la 
colonie  delà  Rivière  llougc  jusqu'à  ce  jour,  accompagnait  le  document,  mais  il  n'a  pas 
6t6iug6  nécessaire  de  l'imprimer  pour  l'usage  des  membres  de  la  législature. 
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